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Vorwort
Die Bundesregierung setzt auf ein leistungsstarkes, modernes Ver—
kehrssystem. Dies war und ist eine der Grundbedingungen für die
wirtschaftliche Entwicklung in unserem Land. Mehr denn je stehen
heute die Gestaltung der Verkehrswege und der Verkehrsmittel vor
den Herausforderungen der Sicherheit und des Umweltschutzes. Dem
Transport von Gütern mit Schiffen kommt hier eine hohe Be-
deutung zu.
Fast 25 0/o des Güterfernverkehrs befördert die Binnenschiffahrt auf
den Wasserstraßen; über die deutschen Seehäfen werden mehr als
45 % des Außenhandels abgewickelt. Das Verkehrssystem Schiff/
Wasserstraße erfüllt einen unverzichtbaren Beitrag zum kosten-
günstigen, umweltschonenden und sicheren Transport von Massen—
gütern sowie von sperrigen und gefährlichen Gütern.
Die Bundesrepublik Deutschland hat ein leistungsfähiges Wasserstraßennetz von rund 4.500 km
Länge. 45 von 60 Großstädten haben einen unmittelbaren Wasserstraßenanschluß. Die Netz-
ergänzungen durch den Main-Donau—Kanal und die Saar sowie die Ausbaumaßnahmen an den
vorhandenen Wasserstraßen stehen im Vordergrund, um die Verkehrsabläufe im Küsten— und Bin-
nenbereich im Sinne einer gesamtwirtschaftlichen Optimierung zu rationalisieren.
Die Binnenschiffahrt kann einen wichtigen Beitrag zur Lösung von Engpaßproblemen anderer
Verkehrsträger leisten. Die Bemühungen um eine lntensivierung des kombinierten Donau—Seever-
kehrs zur Lösung der Probleme des alpenüberquerenden LKW— und Bahnverkehrs sind beispiel—
hafte Schritte auf dem Weg zu einem umweltfreundlichen Gütertransport, der den Verkehrsträger
Straße entlastet.
Die Schaffung eines gemeinsamen Binnenmarktes innerhalb der EG—Staaten mit Beginn des
Jahres 1993 wird die Verkehrsträger mit zum Teil veränderten Wettbewerbsstrukturen
konfrontieren. Auch für die Binnenschiffahrt gilt es, die Voraussetzungen fürfaire Wettbewerbschancen
der Schifffahrttreibenden zu schaffen. Mit Inkrafttreten der EG-Verordnung über die Struktur-
bereinigung ist in der Binnenschiffahrt ein wichtiger Schritt getan, strukturelle Überkapazitäten auf
dem internationalen Binnenschiffahrtsmarkt abzubauen.
Es ist die Leistung aller Bediensteten der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung, daß die Bundeswas-
serstraßen in einwandfreiem Zustand sind, die Anlagen störungsfrei betrieben werden und der
streckenweise dichte Verkehr reibungslos und sicher abläuft. Für die Einsatzbereitschaft danke
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Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
Bundeswasserstraßen
Anteil der Hauptverkehrsträger am binnenländischen Güterfernverkehr
Auf den Binnenwasserstraßen der Bundesrepublik Deutschland mit Binnenschiffen beförderte Güter
und geleistete Tonnenkilometer
Spezifische Verkehrsleistung der deutschen Binnen-Frachtschiffsflotte
Schiffs— und Güterverkehr an den wichtigsten Schleusen, Grenzzollstellen und Übergangsstellen zur
DDR
Güterumschlag in den wichtigsten Binnenhäfen
Bestand der Binnenflotte der Bundesrepublik Deutschland am 31.12.1988 und 31.12.1987
Veränderung der Binnenflotte der Bundesrepublik Deutschland im Jahre 1988
Entwicklung der deutschen Binnen-Frachtschiffsflotte nach Anzahl und Tragfähigkeit
Entwicklung der deutschen Binnen-Frachtschiffsflotte nach Tragfähigkeit und Leistung
Entwicklung der Tankschiffsflotte
Entwicklung der Schubflotte
Entwicklung der Schubboote und Schub—Schlepper
Abwracken von Frachtschiffen
Entwicklung der Tankschiffsunfälle mit Ladungsverlust — Bundesgebiet
Entwicklung der Tankschiffsunfälle mit Ladungsverlust - Rhein
Güterumschlag und Schiffsverkehr der Seeschiffahrt 1988
Schiffsverkehr (Seeschiffe) auf Seeschiffahrtsstraßen
Seewärtiger Güterumschlag in den größeren deutschen Seehäfen
Aufstellung der im Jahre 1988 erlassenen Gesetze und Verordnungen
1 Allgemeines
1.1 Bundeswasserstraßen
Bundeswasserstraßen sind neben den Straßen, den
Schienen und den Rohrleitungen Teil des bodengebun-
denen Verkehrswegenetzes der Bundesrepublik
Deutschland. Obgleich sehr viel weitmaschiger als
Schiene und Straße, ist das Wasserstraßennetz dennoch
— abgesehen von der Donau bis zur Fertigstellung des
Main-Donau-Kanals - ein zusammenhängendes Netz,
das die großen Seehäfen mit der Hohen See und mit ih-
rem Hinterland sowie die bedeutendsten Industriezen-
tren miteinander verbindet. Neben den Seehäfen dienen
rund 260 Binnenhäfen dem Utnschlag von Gütern. 45
der 60 Großstädte der BundesrepublikDeutschland sind
über einen direkten Wasserstraßenanschluß erreichbar.
Die Personenbeförderung beschränkt sich im wesent-
lichen auf den Fähr- und Ausflugsverkehr.
Das rund 4 900 km lange Netz der Binnenwasserstraßen
des Bundes besteht zu etwa 4/5 aus Wasserstraßen mit
überwiegend natürlichem (Flüsse) und zu 1/5 mit über-
wiegend künstlichem Gewässerbett (Schiffahrtskanäle).
Rund 700 km sind Seeschiffahrtsstraßen.
Die Binnenschiffahrt kann ihre Transportaufgaben nur
dann in effizienter Weise erfüllen, wenn die Wasserstra-
ßen mit ihren Anlagen in einem stetigen Prozeß den sich
wandelnden Anforderungen angepaßt werden. Ent—
sprechend lag das Schwergewicht der Investitionen im
Bereich der Wasserstraßen bei den Ausbau— und Ersatz—
investitionen, durch die das Leistungspotential der Was-
serstraßen und ihrer Anlagen erhöht und den gestiege-
nen Anforderungen angepaßt wird.
Im Jahre 1988 beliefen sich die Aufwendungen des Bun-
des für Investitionen an Bundeswasserstraßen auf rund
730 Mio. DM; diese Summe erhöhte sich noch durch In-
vestitionen Dritter (insbesondere Länder) auf rund 980
Mio. DM. Die Ausgaben für Betrieb, Unterhaltung und
allgemeine Verwaltung lagen 1988 bei rund 940 Mio.
DM.
Die Schwerpunkte der Investitionen lagen bei den Arbei-
ten zur Fertigstellung des Main-Donau-Kanals, beim
Ausbau der westdeutschen Kanäle, des Mittelland-
kanals, des Nord—Ostsee-Kanals und bei der Vollendung
des Saarausbaus.
1.2 Binnenschiffahrt
Das Binnenschiff ist das bevorzugte und umweltfreund-
Iichste Beförderungsmittel im Massengüterverkehr, vor
allem auch für gefährliche Güter. Der Anteil der Binnen-
schiffahrt am gesamten binnenländischen Güterfernver-
kehr(Binnenschiffahrt, LKW—Fernverkehr, Eisenbahnen,
Rohölfernleitungen) liegt auch weiterhin bei rund 24 0/0.
Inzwischen fällt schon ein Viertel des Verkehrsaufkom-
mens der Binnenschiffahrt auf gefährliche Güter. So
steht die Binnenschiffahrt mitten in einer Kette von Tran-
sportsystemen, sie orientiert sich in hohem Maße an den
Ansprüchen und Bedürfnissen der Wirtschaft und stei-
gert ständig ihre Attraktivität. Neben den Schiffenfür her-
kömmliche Güter bietet die Binnenschiffahrt eine Vielzahl
von Spezialschiffen für die unterschiedlichen Transport-
Ieistungen. So ist die "schwimmende Landstraße" — ein
Gegenstück zur "rollenden Landstraße der Bundes—
bahn” - längst zur Realität geworden. Die Transport-
Ieistungen der Binnenschiffe mit jährlich rund 2,5 Mio.
Tonnenkilometern je Beschäftigten verdeutlichen die be-
sondere Effizienz dieses Verkehrsträgers im Vergleich zu
Schiene und Straße.
Im Jahre 1988 erreichte die Binnenschiffahrt mit 52,9
Mrd. tkm die größte Tonnenkilometerleistung, die jemals
auf Bundeswasserstraßen erbracht worden ist. Dieses
Ergebnis lag um 6,3 0/0 über dem entsprechenden Vor—
jahreswert. Die beförderte Menge stieg um 5,6 0/0 auf
233,3 Mio. t.
Die Steigerungen ergaben sich im wesentlichen auf—
grund der guten Stahlkonjunktur und der Transportzu-
wächse im Baustoffbereich.
Zu diesem Erfolg trug aber auch die Eröffnung der Schiff-
fahrtsstraße Saar von der Mosel bis nach DiIIingen im
Oktober 1987 bei, auf der sich das Güterverkehrsauf—
kommen im ersten Jahr überaus positiv entwickelte. Dies
führte zu einer Steigerung des Transportaufkommens
auf der Mosel von rund 10 Mio. t. (1987) auf rund 14,5
Mio. t.
2 Wasserstraßen
2.1 Bau- und Unterhaltungsmaßnahmen
(Anlage 2)
2.1.1 Binnenschiffahrtsstraßen
1. Oberelbe und Ilmenau
Am Wehr Geesthacht wurde die Gru ndinstandsetzung
der Sektoren fOrtgesetzt.
2. Oberweser und Mittelweser sowie Ouell- und
Nebenflüsse
Zur Erhaltung der Fahrwassertiefe und des ordnungs-
gemäßen Zustandes für den Wasserabfluß an Ober- u nd
Mittelweser, Werra, Fulda, Aller und Leine waren Unter-
haltungsbaggerungen von rund 100.000 m3 erforder-
lich, ferner wurden Uferdeckwerke und Buhnen instand-
gesetzt.
Für die Anpassung der Mittelweserfür den ganzjährigen
Verkehr mit 2,50 m abgeladenen Europaschiffen wurde
mit der Freien Hansestadt Bremen ein Verwaltungsab-
kommen abgeschlossen Das Land Bremen beteiligt
sich an dem Investitionsvolumen von etwa 60 Mio. DM
(Preisstand: 1984) mit einem Drittel.
Beim geplanten Neubau des Weserwehrs Bremen ist mit
den Arbeitenfür die Erstellung der neuen, fünffeldrigen
Wehranlage nach EG—weiter öffentlicher Ausschreibung
begonnen worden.
Zur Erhaltung der Betriebs— und Verkehrssicherheit der
Schleusen und des Wehres der alten Staustufe Bremen
bis zur Fertigstellung der Ersatzanlage wurden aufgrund
der intensivierten Bauwerksinspektion Instandsetzungs-
maßnahmen durchgeführt und laufende Kontrollmes—
sungen sowie weitere Untersuchungen angeordnet.
An den Staumauern der Eder— und Diemeltalsperre
mußten die in den 60er Jahren verschlossenen Notaus—
lässe zu steuerbaren Betriebsauslässen ausgebaut
werden.
3. EIbe-Lübeck-Kanal und Kanaltrave
Die Ufersicherungsarbeiten wurden im Nordabstieg,
Donnerschleuse bis DB-Brücke (Benin-Stud, und in der
Scheitelhaltung, Mölln bis DB-Brücke Grambeck, abge—
schlossen. Weitere Ufersicherungsarbeiten wurden in
der Scheitelhaltung südlich der Güsterer Seen bis
Schleuse Witzeeze begonnen und bereits zu etwa 50 0/0
ausgeführt.
Nachdem die Planungen für den Ersatz der Straßen-
brücke Genin 1988 abgeschlossen werden konnten,
wird mit dem Neubau der Brücke 1989 begonnen
werden.
4. Elbe-Seitenkanal
Zur Erhaltung der Fahrwassertiefe mußte insbesondere
an der Einmündung des Elbe-Seitenkanals in die Elbe
gebaggert werden. An der Schleuse Uelzen und am
Schiffshebewerk Lüneburg wurden Umbaumaßnah-
men vorwiegend an den elektrischen und maschinellen
Einrichtungen durchgeführt.
5. Mittellandkanal mit Stichkanälen
Der Ausbau in den Teilstrecken zwischen M LK-km 102,6
- 106,1 (Minden-Ost) sowie MLK-km 108,5 - 112,0
(Bückeburg) und MLK-km 152,9 - 154,3 (Havelse—
Garbsen) wurde nahezu fertiggestellt; abgeschlossen
wurden die Streckenlose bei Hollage (SKO-km 7,3 - 8,9)
und Höver—Wassel (M LK-km 175,8 - 1 82,6). Insgesamt ist
der MLK-Ausbau zu etwa 70 0/0 fertiggestellt, und zwar:
200 km von 310 km Kanalstrecke; 208 von 329 Brücken,
4 Unterführungsbauwerke, 8 Sicherheitstore sowie 88
Düker und Durchlässe von 198 Kreuzungsbauwerken.
In der noch nicht ausgebauten Kanalstrecke wurden U n-
terhaltungsbaggerungen zur Wiederherstellung des
Soll-Querschnittes durchgeführt, ferner wurden Instand-
setzungsmaßnahmen hauptsächlich an den Schleusen,
Pumpwerken und Brücken vorgenommen.
6. Küstenkanal einschließlich Mittlere Hunte
An der Schleuse Oldenburg wurde mit dem Bau eines
zentralen Steuerstandes zur Anpassung der Anlage an
den neuesten technischen Stand und mit der Rationali-
sierung des Schleusenbetriebes begonnen.
Durch Einbau von 10.000 t Schüttsteinen wurden Ufer-
deckwerksschäden beseitigt und zur Wiederherstellung
der Fahrwassertiefe 20.000 m3 Bodenmassen gebag—
gert.
7. Dortmund-Ems-Kanal einschließlich Mittelems
An der Schleuse Henrichenburg/Waltrop konnten die
Betonarbeiten abgeschlossen sowie oberer Vorhafen
und zentraler Steuerstand fertiggestellt werden. Die
Montage der Verschlußorgane wurde fortgesetzt. Es ist
vorgesehen, die Schleuse im August 1989 in Betrieb zu
nehmen.
Die Arbeiten zum Ausbau der Haltung Henrichenburg-
Dortmund wurden aufgenommen.
Instandsetzungen an der neuen Fahrt Olfen sowie Um—
gestaltungen an den alten Fahrten Olfen, Lüdinghausen-
Senden und Hiltrup wurden fortgesetzt. Zur Beseitigung
von Untiefen wurden 82.500 m3 Boden gebaggert.
Der Ausbau, einschließlich Kampfmittelräumung in der
Strecke Ladbergen, wurde fortgesetzt. An den Sicher-
heitstoren Senden und Ladbergen konnten die
maschinenbau— und elektrotechnischen Einrichtungen
installiert werden.
8. Ems-Seitenkanal(Oldersum—Emden)
Die Kanalufer wurden auf 590 m Länge mit einer Pfahl-
wand gesichert. Die Straßenbrücke über das Binnen—
haupt der Schleuse Oldersum wurde grundinstand-
gesetzt.
9. Ems-Jade-Kanal
Der Schwerpunkt der Unterhaltungsarbeiten lag bei der
Grundinstandsetzung von Uferbefestigungen.
10. Datteln-Hamm-Kanal
Die Bauarbeiten am Süggelbach-Durchlaß und die Än—
derung der Kreuzungsanlage Bebelstraßenbrücke
konnten abgeschlossen werden. In Abbaubereichen
wurden an Ufern, Dämmen, Spundwänden, Brücken
und Dükern umfangreiche Bergschadensregulierungs-
maßnahmen durchgeführt.
11. Wesel—Datteln-Kanal
Die Streckenausbaumaßnahmen sind bis auf 7 km ab-
geschlossen. Die Bossendorfer Straßenbrücke wurde
fertiggestellt und zwei Brücken sowie ein Fußgängersteg
wurden instandgesetzt.
Zur Beseitigung von Untiefen wurden 115.000 m3 Bo-
denmassen gebaggert.
12. Rhein-Herne-Kanal und Ruhr
Der Abbruch und die Verfüllung der alten Schleuse
Duisburg-Meiderich wurde abgeschlossen.
An der neuen Südschleuse Herne-Ost konnten die
Betonarbeiten abgeschlossen und der obere Vorhafen
fertiggestellt werden. Mit dem Einbau der Stahlwasser-
bauteile wurde begonnen.
13. Oberrhein zwischen Basel und Neuburgweier/
Lauterburg
Die Geschiebezugabe im Rhein unterhalb der Staustufe
Iffezheim zur Verhinderung der Sohlenerosion hatte
keine Behinderungen für den Schiffsverkehr zur Folge;
die über dem unteren Drempel der Schleusen Iffezheim
verfügbare Fahrwassertiefe ist unverändert geblieben.
lm Jahre 1988 sind 119.000 m3 Kies eingebaut worden.
Nach Abschluß der Arbeiten zur Vertiefung der Fahrrin—
ne konnte am 03.06.1988 die Fahrri nnentiefe von 2,10 m
unter GIW 1982 zwischen Iffezheim und Karlsruhefür die
Schiffahrt freigegeben werden.
14. Rhein zwischen Neuburgweier/Lauterburg und der
deutsch-niederländischen Grenze
DerAusbau des Rheins zwischen Neu burgweier/Lauter-
burg und Rolandseck wurde mit Maßnahmen zur Ver—
stärkung der Uferdeckwerke im Mittelrheinbereich fort-
gesetzt.
Die Vorbereitungen für die im Bereich der Binger-Loch-
Strecke geplante Nachregelung durch den Bau eines
Parallelwerkes konnten auch 1988 fortgesetzt werden.
Die Baumaßnahmen am Niederrhein zur Wiederherstel-
lung und Erhaltung eines beständigen Gewässerbettes
(Sohlenstabilisierung) wurden fortgesetzt.
15. Neckar
Im Rahmen der Vertiefung der Fahrrinne zwischen Heil-
bronn und Plochingen auf 2,80 m wurden die Arbeiten
in der Stauhaltung Heilbronn abgeschlossen und in der
Stauhaltung Horkheim begonnen. Planfeststellungsver-
fahren für die Stauhaltungen Lauffen, Besigheim und
Hessigheim wurden eingeleitet.
An den z. T. vor 60 Jahren gebauten Anlagen wur-
den Unterhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionsmaßnahmen,
Arbeiten zur Bestandssicherung sowie zur Erhöhung der
Verkehrs- und Betriebssicherheit durchgeführt.
9
Neben zahlreichen Grundinstandsetzungsarbeiten an
Schleusen- und Wehranlagen wurde die Böschung im
unteren Vorhafen der Eingangsschleuse Feudenheim
durch Spundwand gegen Grundbruch gesichert. Mit
der Rückverlegung des Ufers um bis zu 45 m im Böttin-
ger Bogen wurde begonnen.
Die Standsicherheit der Staustufe Hessigheim war durch
Auslaugungen mit Kavernenbildung im Untergrund
gefährdet. Nachdem die Arbeiten zur Instandsetzung
des Baugrundes unter dem Wehr abgeschlossen sind.
wurde mit den Sicherungsarbeiten unter der Doppel-
schleuse Hessigheim begonnen.
Der Bund, das Land Baden—Württemberg und die
Neckar-Aktiengesellschaft schlossen 1986 einen Er-
gänzungsvertrag zum Neckar-Baggergutvertrag vom
November 1981 zur Unterbringung bzw. Verwertung
von kontaminiertem Neckarbaggergut. Ein Teil des
Neckarbaggergutes soll in einer Verwertungsanlage zu
einem Leichtzuschlagstoff (Baustoff) verarbeitet werden.
Die für diese Verwertungsanlage notwendigen Geneh—
migungen wurden von der Betreiberfirma erwirkt, so daß
nunmehr mit der Errichtung der Anlage begonnen wer—
den kann.
16. Main
Die Vertiefung der Fahrrinne zwischen Aschaffenburg
und Bamberg wurde im Baum Würzburg fortgeführt.
Dazu gehörte auch die Erstellung eines 4,5 ha großen
Biotops als Ausgleichsmaßnahme.
17. Main—Donau—Kanal einschließlich Regnitz und Alt-
mühl
An der Nordstrecke Bamberg — Nürnberg wurden Nach-
sorgemaßnahmen in den Haltungen Bamberg bis Erlan—
gen und Strullendorf durchgeführt. Nach Hochwasser
mußte etwa 200.000 m3 Baggergut im Unterwasser der
Schleusen Bamberg und Hausen beseitigt werden.
Der Bau des Main-Donau-Kanals kam sehr zügig voran.
An der Schleuse Hilpoltstein wurde mit der Stahlwasser-
baumontage begonnen; die Tiefbauarbeiten an Spar-
becken und Kraftwerk/Pumpwerk wurden fortgesetzt.
Beton— und Stahlwasserbauarbeiten an der Schleuse
Bachhausen wurden fortgeführt. Für den Bau der
Schleuse Berching erfolgten Aushub- und Betonarbei-
ten. In der Scheitelhaltung zwischen Hilpoltstein und
Bachhausen sowie in der Stauhaltung Riedenburg (Alt—
‘10
mühl), ferner im Ortsdurchgang Riedenburg der Stau-
haltung Kelheim liefen die Bauarbeiten planmäßig wei—
ter. Zwischen der Altmühlmündung und Prunn ist der
Ausbau einschließlich im Ortsdurchgang Kelheim weit-
gehend abgeschlossen. An der Südstrecke Nürnberg —
Kelheim konnte das letzte PIanfeststellungsverfahren für
den Bereich Sulztal der Stauhaltung Dietfurt eingeleitet
werden.
18. Donau
Im Rahmen des Donauausbaus wurden in der Stauhal-
tung Geisling noch Restmaß nahmen u. a. zur Ergänzung
der Binnenentwässerung durchgeführt. In der Stauhal-
tung Straubing wurden die Tief- und Hochbauarbeiten
für das Wehr im Dezember 1988 vergeben, die Bau—
arbeiten zur Binnenentwässerung (Polder und Schöpf-
werke) fortgeführt.
Im Unterwasser der Staustufe Kachlet wurde mit der
Fahrrinnenverbreiterung begonnen. In der Stauhaltung
Kachlet erfolgten Maßnahmen zur Sohlensicheru ng und
Dammverstärkung.
19. Lahn
An den Schleusen— und Wehranlagen wurden bestand-
erhaltende und der Verkehrs- und Betriebssicherheit
dienende Maßnahmen durchgeführt. Bei der Uferu nter-
haltung wurden Uferbepflanzungen nach den von der
Bundesanstalt für Gewässerkunde erstellten Bepflan-
zungsplänen fortgeführt.
20. Mosel
An der Schleuse Zeltingen wurde das durch Schiffs—
anfahrung stark beschädigte Obertor ersetzt.
An der Schleuse Koblenz sowie an den Wehren Lehman.
Detzem und Trier wurden Instandsetzungs- und Konser-
vierungsarbeiten ausgeführt.
Die Arbeiten am Schleusenbetriebsgebäude in Trier
konnten fertiggestellt werden. Die Schleusenbetriebs—
gebäude Zeltingen und Wintrich wurden grundinstand-
gesetzt.
Bei der Uferunterhaltung wurden rund 25.000 t Steine
eingebaut. Größere Uferabschnitte wurden nach Be-
pflanzungsplänen der Bundesanstalt für Gewässer-
kunde begrünt.
21. Saar
Die Ausbaustrecke zwischen der Mündung in die Mosel
und Dillingen wurde am 28.10.1987 für die Großschiff-
fahrt freigegeben.
Als nächstes Ziel wird die Fertigstellung der 1 3 km langen
Teilstrecke bis Völklingen angestrebt.
Von der 91 ,3 km langen Ausbaustrecke zwischen Konz
und Saarbrücken sind bisher 72,9 km (rund 80 0/0) fertig-
gestellt.
Folgende Baumaßnahmen wurden u. a. begonnen bzw.
fertiggestellt:
— Straßenbrücke B 407 in Saarburg (Verkehrsübergabe
September 1988)
a Uferwand Oktavienstraße in Mettlach mit Herstellung
der Ausbautiefe vor der Uferwand (Fertigstellung Sep-
tember bzw. Dezember 1988)
- Schlußbaggerungen in der Stauhaltung Serrig
- Gebäude des Außenbezirks Dillingen
— Installation der automatischen Stau- und Abflußrege—
Iungseinrichtungen an den Staustufen
22. Wasserstraßen Berlin (West)
Die Zuweisungen des Bundes für die Unterhaltung der
rund 115 km langen ehemaligen Reichswasserstraßen
wurden überwiegend für die Grundinstandsetzung des
Teltowkanals verwendet, daneben für die Uferunterhal-
tung und den Ersatz von Brücken.
2.1.2 Seeschiffahrtsstraßen
1. Untertrave
Die Spundwandkaje im Liegehafen des Außenbezirks
Lübeck wurde instand gesetzt.
2. Nord-Ostsee-Kanal
Die inzwischen durch ein neues Bauwerk ersetzte 96
Jahre alte Grünentaler Hochbrücke wurde demontiert,
so daß nun auch derfür die Schiffahrt schwierige Engpaß
durch Verbreiterung des Kanals in dem betreffenden
Bereich beseitigt werden kann. Außerdem wurde im
Ftahmen der Sicherung des Kanalbettes die Verbreite-
rung der Streckenabschnitte zwischen den Weichen
Fischerhütte und Oldenbüttel begonnen. Das neue Süd—
ufer wurde fertiggestellt, am Nordufer wurde der Trok-
kenabtrag ausgeführt.
Die Grundinstandsetzung der Alten Schleusen Bruns-
büttel wurde fortgesetzt, indem das südliche Außen-
haupt baulich instandgesetzt und mit neuen Stemmtoren
und Antrieben ausgerüstet wurde. Darüber hinaus konn—
ten bereits die Südkammer baulich instandgesetzt und
die Seitenleitwerke Binnen erneuert werden.
Im Schleusenareal Brunsbüttel wurde mit der Feuer-
schutz-Infrastruktur in Form getrennter Wasser- und
Löschschaumleitungsnetze begonnen.
Der Austausch der Stemmtore für die Alten Schleusen
Kiel-Holtenau wurde mit der Beschaffung der letzten drei
neuen Tore abgeschlossen.
Ebenfalls abgeschlossen wurde die Erneuerung der Tor—
schienen der Neuen Schleusen Kiel—Holtenau unter
Wiederverwendung des speziell für diese Unterhal-
tungsmaßnahmen beschafften Arbeitstunnels, der die
Bauausführung in 14 m Wassertiefe unter normalem
Druck ermöglicht.
Die Maßnahmen zur Erhaltung der Hochbrücken kon-
zentrieren sich auf die 1. Straßenhochbrücke Holtenau,
die nur noch so weit instandgesetzt wurde, daß sie ihre
Funktion bis zu ihrer Außerbetriebnahme in wenigen
Jahren erfüllen kann.
3. Eider und Gieselaukanal
Die Bestandssicheru ngsmaßnahmen am Weh rtrager,
an den Segmentverschlüssen und an der flexiblen Soh-
lensicherung des Eider-Sperrwerks wurden fortgeführt.
In den Vorhafen der Schleuse des Eider-Sperrwerks
wurden Unterhaltungsbaggerungen dürchgeführt. Das
Deckwerk auf der Trennmole außen wurde neu verlegt.
Mit dem Neubau der ersten Schleusentore der Schleuse
Nordfeld wurde begonnen.
4. AuBenelbe. Unterelbe und Nebenflüsse
Die im Anschluß an die Vertiefung derAußen- und Unter-
elbe auf 13,5 m unter KN erforderlichen Maßnahmen
wurden fortgesetzt. Der Schwerpunkt des Ausbaus lag
wie in den Vorjahren bei denflußbaulichen Maßnahmen.
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Die Sollprofilherstellung des Leitdamms Kugelbake
wurde abgeschlossen. Die Instandsetzungsarbeiten am
Glameyer Stack sowie am Leitdamm Pagensand-Nord
wurden fortgesetzt. Der Fuß des Uferdeckwerks vor
Altenbruch mußte mit rund 440.000 m3 Sandvorspülung
gesichert werden.
im Rahmen der Bauwerksu nterhaitu ng an Uferdeckwer-
ken, Buhnen und Leitdämmen der Außen- und Unter—
elbe sowie der Nebenflüsse wurden rund 24.000 t
Schüttsteine eingebaut.
Die Fahrrinne der Außen- und Unterelbe wurde durch
Unternehmerbagger mit zusammen rund 11,5 Mio. m3
Baggergut auf Solltiefe gehalten. Das Baggergut wurde
zu flußbaulichen Zwecken im Gewässer umgelagert.
In Cuxhaven wurde der Neubau von Gebäuden und An—
lagen des WSA, des Außenbezirks und des Bauhofs auf
gemeinsamem Gelände fortgesetzt.
5. Außenweser, Unterweser und Nebenflüsse
In derAußenweser mußten wiederum zahlreiche Schad-
steIlen an Buhnen und Leitdämmen beseitigt werden.
Zur Beseitigung von kleineren Schäden an Buhnen und
Uferdeckwerken der Unterweser, Unteren Hunte und
Lesum wurden insgesamt rund 15.000 m3 Busch und
rund 29.000 t Stei nmaterial eingebaut. Die Begrünungs-
maßnahmen durch Anpflanzung von Weiden, Strand-
hafer u. ä. zum natürlichen Schutz der Ufer sind erfolg-
versprechend fortgesetzt worden.
Im Rahmen des 12-m-Ausbaus der Außenweser wurde
der Bau von 4 Buhnen an derWestseite der Robbenplate
fortgesetzt. Dabei wurden rund 108.000 t Steine und
rund 43.000 m2 Sinkstücke eingebaut.
Im Zuge des 9-m—Ausbaus der Unterweser wurden ins-
gesamt 1 2 weitere Bühnen verstärkt oder neu gebaut. Es
wurden dazu rund 33.000 tWasserbauschüttsteine und
15.000 m2 Sinkstücke eingebaut. Ferner wurden Fuß-
spundwände, die durch Abstrandungen in ihrer Stand-
sicherheit gefährdet waren, durch Steinvorschüttungen
gedchen.
Zur Erhaltung der 9-m- und 12-m—Fahrwassertiefen von
Unter- und Außenweser wurden durch Unternehmer-




Zur Unterhaltung des Fahrwassers einschließlich der
2. Ausbaustufe der neuen Fahrrinne wurden insgesamt
rund 7,60 Mio. m3 Boden gebaggert.
7. Außenems, Unterems und Untere Leda
Auf der Außenems mußten rund 3,7 Mio. m3 Sand und
rund 4,3 Mio. m3 Schlick von dem verwaltungseigenen
Saugbagger "Nordsee” gebaggert werden. Darüber
hinaus wurden aufgrund von stärkeren Sandeintreibun-
gen im Bereich des Horsborngats zusätzliche Bagge-
rungen in der Westerems erforderlich.
Infolge von Fehltiefen mußten ca. 200.000 m3 Boden im
Rahmen der Unterhaltung der Unterems gebaggert
werden.
An Unterems und Unterer Leda wurden im Rahmen der
Instandsetzung der Deckwerke und Bühnen rund
15.000 t Wasserbausteine eingebaut.
Der Ausbau von Unterems und Unterer Leda wurde mit
Bau von Uferdeckwerken, Buhnen und einer Sohl-
schwelle fortgeführt. Mit dem Bau von 4 Schiffsliege—
stellen wurde begonnen.
8. Hörnum, Helgoland, Minsener Oog, Wangerooge
und Borkum
Im Rahmen der Grundinstandsetzungsmaßnahmen an
den Anlagen des Schutzhafens Helgoland wurden die
lnstandsetzungsarbeiten an der Südkaje beendet und
an der Westkaje begonnen.
Zur Wiederherstellung der vollen Funktionsfähigkeit
wurde der 1936/37 erbaute Süddamm auf Minsener
Oog instandgesetzt.
Die 1987 begonnene Instandsetzung des Südwest-
Deckwerkes auf Wangerooge wurde 1988 abgeschlos—
sen. Ferner mußte die durch Eisgang und Seegangs-
einwirkung beschädigte Bühne "J" rund 60 m westlich
des alten Standorts neu gebaut werden.
Auf der Insel Borkum wurde zum Schutz des Emsufers
im Südwesten der Insel die abgängige Buhne 27 ersetzt.
Die neue rund 366 m lange Buhne besteht aus einer ein-
wandigen Stahlspundwand mit übergestülpten Stahl-
betonfertigteilen. Im Schutzhafen wurde die westliche
Ufereinfassung durch eine verankerte Spundwand ge-
dchen.
25.1.3 Bau-' und Unterhaltungsmaßnahmen für die
Bundeswehr
Gemäß Art. 87 GG wickelt die WSV als zuständige Fach—
behörde die Wasserbaumaßnahmenfür die Bundewehr
- überwiegend Hafenanlagenfürdie Bundesmarine- ab.
im Jahre 1988 wurden Vorhaben in Höhe von 30,9 Mio.
IM durchgeführt, und zwar im Rahmen der
— Investitionen in Höhe von 13,9 Mio. DM
- Unterhaltung in Hohe von 17,0 Mio. DM.
Bei diesen Maßnahmen handelt es sich insbesondere
um
1. Investitionen
- Fortführung des Neubaus einer Instandsetzungs-
kaje mit Versorgungseinrichtungen im Marinestütz-
punkt Olpenitz
— Fortführung der Instandsetzung einer Uferwand im
Marinestützpu nkt Kiel-Tirpitzhafen
- Fertigstellung der Hochwasser- und Sturmflut-
schutzmaßnahmen am Pionierübungsplatz Stein—
kirchen/Stade
— Fortführung der Instandsetzung der Kaiflächen im
Stützpunkt Wilhelmshaven
— Grundinstandsetzung und Erweiterung der Unter—
wassermeßanlage und der Energieversorgung der
"magnetischen Meßstelle” der Erprobungsstelle
71 in Wilhelmshaven
- Fortführung der gesamten Ufersicherung des Ha—
fens Borkum
2. Unterhaltung
- Ersatz einer 250 m langen abgängigen Uferwand
des Marineflugplatzes Kiel-Holtenau durch ein
Deckwerk
- Baggerungen im "Neuen Vorhafen" Wilhelms—
haven
— Gru ndi nstandsetzung eines To res der Seeschleuse
Wilhelmshaven.
2.2 Bautechnische Grundsätze und Bauord»
nung
Vom EG—Rat wurde die Bauproduktenrichtlinie (BPR)
beschlossen; sie ist in einem Zeitraum von zweieinhalb
Jahren in den Mitgliedstaaten umzusetzen. Die BPR stellt
die wichtigste Maßnahme zur Schaffung des europäi-
schen Binnenmarktes im Bauwesen dar und soll diefreie
Verwendung von Bauprodukten und einen ungehinder-
ten Handelsaustausch sicherstellen.
In der Richtlinie sind nur die übergeordneten Schutzziele
und andere wesentliche Anforderungen im Sinne des All-
gemeinwohls geregelt und alle weiteren Regelungen
den ”technischen Spezifikationen" überlassen. Die BPR
behandelt darüber hinaus die Verfahren zur Erarbeitung
dieser Spezifikationen, zur Feststellung der Konformität
der Produkte und in diesem Zusammenhang zu ihrer
Prüfung, Überwachung und Zertifizierung.
Unter die Richtlinie fallen Produkte, die dazu bestimmt
sind, in Bauwerken des Hoch- und Tiefbaus dauerhaft
eingebaut zu werden und schließen somit die Bereiche-
des Straßen, Brücken- und Wasserbaus mit ein.
Für die Übergangszeit sieht die BPR Erleichterungen
durch eine wechselseitige Anerkennung von Prüfstellen
und Prüfergebnissen in Anknüpfung an die deutsch-
belgisch-qemburgischen Vereinbarungen vor.
Zur Festlegung von Lastannahmen und der Vereinheit-
lichung von Berechnungsgrundlagenfür schwimmende
Landebrücken bei der Erteilung von strom- und schiff-
fahrtspolizeilichen Genehmigungen wurde das Merk—
blatt "Schwimmende Landebrücken" erarbeitet. Das
Merkblatt dient dem Antragsteller zur Unterrichtung und
ist als Grundlagefür seine weiteren Planungen gedacht.
Mit dem Merkblatt wurden erstmals einheitliche techni-
scheVorgabenfestgelegtund somitfürden Antragsteller
die Antragstellung und die technische Bearbeitung er-
leichtert sowie eine spätere flexiblere Nutzung (Ver-
legung der Landebrücke) ermöglicht.
Für die ca. 25 noch in Betrieb befindlichen Gierseilfäh-
ren an der Weser, dem Main und der Donau wurden die
"Berechnungsgrundlagen für Hochseilanlagen der
Gierfähren in Bundeswasserstraßen" überarbeitet. Im
wesentlichen wurden die Lastansätze und die Berech-
nungsgrundlagen den neuen technischen Erkenntnis—
sen angepaßt und somit die Voraussetzungen für eine
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Überprüfung der Standsicherheit und Gebrauchsfähig-
keit bestehender Anlagen an die Neufassung der Be—
rechnungsgrundlagen gegeben.
Zur Vermeidung bzw. Beschränkung der Umweltbeein-
trächtigungen bei Korrosionsschutzarbeiten wurden die
“Richtlinienfür umweltgerechte Planung und Durchfüh-
rung von Korrosionsschutzarbeiten an Stahlbauten"
(RUK) fortgeschrieben. Diese Richtlinien legen Min—
destanforderungen an Einrichtungen zum Schutze der
Umwelt und Regeln für die Strahlschuttentsorgung der
Baustelle fest. Damit können künftig Strahlrückstände
der verschiedensten Korrosionsschutzsysteme unter
Verzicht auf analytische Untersuchungen im Einzelfall
Deponietypen zugeordnet werden und die Vorgabe des
Deponietyps in der Ausschreibung erfolgen, wodurch
der Auftragnehmer den Aufwand wesentlich besser kal-
kulieren und der Auftraggeber den Umweltgesichts-
punkten besser gerecht werden kann.
Für die Brücken der WSV wurden Zusätzliche Techni-
sche Vertragsbedingungen und Richtlinien (ZTV) des
Bund/Länder-Fachausschusses "Brücken- und Inge—
nieurbau” für ”Schutz und Instandsetzung von Beton—
bauteilen” (ZTV-SlB), ”Füllen von Rissen in Betonbau—
teilen” (ZTV-RISS) und ”bituminöse Brückenbeläge auf
Beton" (ZTV-Bel-B) übernommen. Da die Zahl der ln-
standsetzungsmaßnahmen ständig zunimmt und es bis—
lang keine einheitlichen Anforderungen gab, wurden mit
den o.g. Regelwerken einheitliche Festlegungen und
Anforderungen aufgestellt. Die Übertragungsmöglich-
keiten der o.g. ZTV auf die Wasserbauwerke wie Schleu-
sen, Wehre usw. wird zur Zeit von der BAW geprüft.
2.8 Verdingungswesen
Die Vergabehandbücher Wasserbau: Bauleistungen
(VHB-W) und Leistungen - ausgenommen Bauleistun-
gen - (VHL-W) wurden entsprechend der aktuellen Ent-
wicklung fortgeschrieben.
Die Verdingungsordnungfür Bauleistungen (VOB), Aus-
gabe 1988, wurde eingeführt. Sie ist für öffentliche Bau—
aufträge verbindlich. Die wesentlichen Änderungen der
überarbeiteten VOB betreffen den Teil C. der stark ver—
einfacht, gestrafft und umgestellt wurde. Dies gilt ins-
besondere für die neu aufgenommenen ”Allgemeinen
Technischen Vertragsbedingungen (ATV) DIN 18 299".
die alle allgemeinen Regelungen für Bauleistungen zu-
sammenfaßt, durch ihre Vorgaben die Anwendung der
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fachspezifischen Regelungen erleichtert und auch Lei-
stungen abdeckt, für die keine fachspezifischen Rege-
lungen bestehen. Die Änderungen wurden in Seminaren
erläutert.
Eine Arbeitsgruppe zur Vereinheitlichung der Vergabe-
bestimmungen, in der Bauverwaltungen des Bundes
u nd der Länder vertreten sind, hat ihre Arbeitfortgesetzt.
Empfehlungen des VOB—Ausschusses des Bundes wur-
den umgesetzt.
Im Standardleistungskatalog fü r den Wasserbau wurden
die Leistungsbereiche (LB) LB 203 Baugrunderschlie-
ßung und Bohrarbeiten, LB 204 Baustelleneinrichtung
und —räumung und LB 217 Ausrüstung von Wasserbau—
werken überarbeitet und neu herausgegeben.
2.4 Technische Programmplanung
Folgende Schwerpunkte wurden weiterverfolgt oder in
Angriff genommen:
‘l. Langfristplanung
Überprüfung der Ist-Verhältnisse und Planungen be-
sonders in folgenden Teilbereichen:
- Engpaßbestimmungen für wichtige Wasserstra—
ßenabschnitte
— Übergangslösungen bei langfristigen Baumaßnah—
men zur möglichst frühzeitigen Nutzenbereitstel-
Iung
— Untersuchung über gleichwertige Unterhaltungs-
querschnitte auf den seewärtigen Zufahrten und im
Bereich der Binnenschiffahrtsstraßen
- Untersuchung über Wattfahrwasser
— Fortschreibung und Umsetzung des Ersatzinvesti—
tionsprogramms
- Vorüberlegungen und Untersuchungen für die
Fortschreibung der Bundesverkehrswegepla-
nung.
2. Betrieb und Unterhaltung
— Erarbeitung eines Konzepts für eine den Gesamt-
bereich Betrieb und Unterhaltung umfassende
Kosten- und Leistungs-Rechnung und Fortsetzung
des DV-Pilotprojekts WSVKLR bei sechs Probe-
ämtern; Abschluß der Arbeiten für die Einführung
des Untersystems lVlittelverwendungsnachweis
(MVN)
- Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen im Rahmen der
Neuordnung der Bauhöfe, der Fahrzeugbeschaf-
fungsplanung, des Schleusen- und Wehrbetriebs
sowie des Peilwesens
- Überprüfung des Wasserfahrzeugparks der WSV,
Aufstellung eines Gesamtkonzepts für Wasse rfahr-
zeuge
- Umfassende Untersuchungen über die künftig er-
forderlichen Personalausstattungen in den Teil—
bereichen Werkstätten und Streckenunterhaltung.
52.5 Forschung und technische Entwicklung im
Wasserbau
Die praktische und wissenschaftliche Versuchs- und For-
schungsarbeit des Wasser-, Erd- und Grundbaues und
der einschlägigen teChnischen Entwicklungen wird von
der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) in Karlsruhe
wahrgenommen, die ihre Schwerpunkte nach dem Be-
darf der WSV setzt.
Anläßlich ihres 40jährigen Bestehensführte die BAWfol-
gende Fachveranstaltu ngen durch, in denen der gegen—
wärtige Stand und Ausblicke auf die weiteren fachlichen
Arbeiten behandelt wurden:
- Symposium Deckwerke,
- Hydromechanische Planungsgrundsätze bei Stau-
anlagen, Wehren und Schleusen,
- Wasserbauwerke, Baustoffe und Konstruktionen,
— Ausbau und Unterhaltung von Flüssen.
Zur Bewältigung der vielseitigen Aufgaben wurde in
allen Abteilungen verstärkt die Datenverarbeitung auf
der Grundlage des 1987 aufgestellten informations—
Technik(lT)-Gesamtkonzeptes eingeführt. Damit ist ein
erster großer Schritt zur Ausstattung der Fachabteilun—
gen in der BAW mit Arbeitsplatzcomputern (APO) bzw.
Personal-Computem (PC) sowie der Standardsoftware
für die Erledigung derAufgaben in den Fachabteilungen
gegangen worden.
Aufgrund der hohen Altersstruktur der bestehenden
baulichen Anlagen an den Wasserstraßen standen die
Untersuchungen und Begutachtungen von Bauwerken
und darauf aufbauend die Beratung der WSV-
Dienststellen in konstruktiver, bautechnischer und bau—
stofftechnologischer Hinsicht bei Maßnahmen zur Sub—
stanzerhaltung (Erhöhung der Restnutzungsdauer), Teil-
erneuerung oder Ersatzbauten im Vordergrund. Weiter-
hin wurden, wie in den Jahren zuvor, zahlreiche grün-
dungstechnische Gutachten für Brücken, Düker, Ufer—
wände, Schleusen, Wehre, Leuchtfeuer, Spundwände,
Bühnen und auch Hochbauten sowie Ufersicherungen
erstellt, bei denen der Anteil derjenigen Bauwerke, die
auf ihre vorhandene Standsicherheit hin untersucht wer-
den müssen, ständig zunimmt. lm Rahmen der vorge—
nannten Gutachtenführte die BAW eine Vielzahl eigener
Forschungs- und Entwicklungsvorhaben auf den Gebie—
ten des Wasser-, Erd— und Grundbaus sowie des kon—
struktiven lngenieurbaus durch.
Besonders hervorzuhebende Untersuchungen, die für
die WSV im Jahre 1988 durchgeführt wurden und die
in Gutachten, Forschungsberichten oder BAW—Mittei-
lungsblättern enthalten sind:
- Untersuchungen zum Schiffsstoß von Motorgüterschif-
fen (Spitzbug) auf Bauwerke
- Ermittlung von Lastkollektiven für Betriebsfestigkeits—
nachweise von Stahlwasserbauten
- Untersuchungen über refraktionsseismische Verfah-
ren im Neckar, Main und der Donau zur Ermittlung der
Untergrundverhältnisse für Baggerarbeiten
— Untersuchungen über den Zustand und die Stand—
sicherheit der Staumauern Eder— und Diemeltal
— Untersuchungen über Druckpotentialmessungen in
porösen Medien
- Untersuchungen über den Einfluß der Durchwurze-
lung auf die Standsicherheit von Böschungen
- Entwicklung eines instationären hydrodynamisch—
numerischen Modells für den staugeregelten Main
- Untersuchungen im Luftmodell bzw. hydraulischen
Modellen für die Fahrwasserstabilisierung am Nieder-
rhein zwischen Köln und der niederländischen Grenze
- Untersuchungen über schiffserzeugte Wellenbela-
stungen auf Deckwerke
- Untersuchungen über Sedimenttransport und Bag—
gergutumlagerungen an norddeutschen Küsten-
gewässern.
Der Datenverarbeitungszentrale (DVZ) obliegt die zen-
trale DV-Verfahrensentwicklung für die WSV (mit Aus-
nahme des Bereichs Gewässerkunde, hier ist die BfG für
die Entwicklung der Software zuständig) sowie die Aus-
wahl und Beschaffung der benötigten Hardware.
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Auf der im Jahre 1987 installierten Gerateausstattung
sind die vorhandenen Programme bzw. Programmbau-
steinefür die DV—Verfahren Peilwesen Küste. Gewässer-
ku nde und Kosten-Leistungsrechnung-MVN zur Einfüh-
ru ngsreife entwickelt und in den Wirkbetrieb genommen
worden.
Weitere Schwerpunkte der Arbeit waren:
- Softwareentwicklung für die dezentrale Auswertung
der Peildaten auf den Binnenwasserstraßen
- Weiterentwicklung der Kosten-Leistungsrechnung,
Untersystem Betriebsabrechnung
- Aufnahme der Arbeiten zur Erstellung eines Grobkon-
zeptes für die Erneuerung der zentralen Datenbank—
anwendungen
- Verbesserung der graphischen Datenverarbeitung
durch Einsatz von Software für das graphische Kern-
system (GKS), auf dem Zentralrechner und auf Ar-
beitsplatzcomputern mit dem Betriebssystem UNIX
sowie durch den Einsatz eines Farbelektrostatplotters
in der BAW
— Erstellen der Hauptuntersuchung ”Vermessung,
Liegenschaftsverwaltung"
- Erstellen einer Organisationsuntersuchung zur Neu-
organisation des Verfahrens zur Erhebung der Binnen-
schiffahrtsabgaben
- Überprüfung kommerzieller Rechenprogramme auf
ihre Anwendbarkeit in der WSV.
Zukünftiger Schwerpunkt des IT-Einsatzes wird die Er—
satzbeschaffung von Hard- und Software im Bereich des
Vermessungs- und Liegenschaftswesens sein. Für die
Haushalte 1990 bis 1992 werden hierfür entsprechende
Haushaltsmittel eingeworben.
2.6 Gewässerkunde und Wasserbewirtschaf-
tung '
1. Grundsatzangelegenheiten
Im Rahmen der Realisierung des DV-Konzeptes Gewäs-
serkunde wurde neue Software für die Erfassung und
Auswertung von Wasserstandsdaten getrennt für
Binnen, Tide— und Ostseebereiche erstellt. Außerdem




Der Vergleich derAbußsummen des Abflußjahres 1988
(Nov. 1987 - Okt. 1988) mit den Abflußsummen der lan-
gen Beobachtungsreihen weist an den jeweils beobach-
teten Pegeln mit 128 0/0 über die gesamte Abflußsumme
aller Pegel ein abflußreiches Jahraus. Die Mittelwerte der
Abflüsse der langen Reihen waren an den verschiede-
nen Pegeln im Mittel an 193 Tagen unterschritten. Die
mittleren unteren Abflußgrenzwerte wurden an keinem
der beobachteten Pegel erreicht bzw. unterschritten.
3. Gewässerkundliche Arbeiten
Die Anwendungen von Wellenablaufmodellen der Bun-
desanstaltfürGewässerku nde (BfG) im Rheingebietwur-
den 1988 intensiv weitergeführt. Ein Teilmodell für die
Mosel konnte Ende des Jahres in Betrieb genommen
werden. Zur Ermittlung von Stofftransportzeiten (Fließ—
zeiten) im Rhein wurdenfürdie gesamte deutsche Rhein-
strecke zwischen Kembs und Emmerich tabellarische
und grafische Berechnungshilfen einschließlich eines
DV-Programms bereitgestellt. Sie sind zwischenzeitlich
im Einsatz.
Die Entwicklung von Hochwasservorhersagemodellen
wurde von der BfG fortgesetzt.
Die Untersuchungen der Geschiebetransportverhältnis-
se im Rhein ergabenn Kenntnisse von großräumigen Zu—
sammenhängenfür vorhandene Problemstrecken. Nun
können detaillierte Konzepte für eine wirtschaftliche Un-
terhaltung erarbeitet werden. Neben der intensiven Fort-
setzung der Routinemessungen sind die Erfassung der
Transportkörperproblematik und des bettbildenden An-
teils suspendierter Sande Schwerpunkte der Unter—
suchungen.
10 Jahre nach Beginn der Geschiebezugabe in Iffez-
heim ergibt ein Vergleich der 1976 von der BfG gemach—
ten Prognose (1 73 000 m/a) eine nahezu 100%ige Über-
einstimmung mit der Einbaumenge. Die Erosion konnte
so mit Erfolg verhindert und die Sohlenhöhe unterhalb
Iffezheim gehalten werden.
Nach den positiven Erfahrungen mitden im Rhein durch-
geführten morphologischen Untersuchungen sollen die-
se Methodenfür ähnliche Fragestellungen an der Ober-
weser, der Elbe oberhalb Geesthacht und am Main an-
gewendet werden.
Die quantitative Erfassung des Schwebstofftransportes
in den Bundeswasserstraßen wurde durch die BfG mit
Hilfe der örtlichen WSF-Dienststellenfortgesetzt. Beson-
dere Untersuchungen wurden z. B. in der Elbe zwischen
Hitzacker und Geesthacht durchgeführt.
Chemische und mikrobiologisch—biochemische Beweis-
sicherungsuntersuchungen wurden an Saar. Sulz, Alt—
mühl und Donau fortgeführt. Dabei erwies sich die Alt—
mühi als ein besonders algenreiches Fließgewässer, für
das Gütemodellprognosen nach dem Ausbau einen la-
bilen Sauerstoffhaushalt vorhersagen.
An der Mittelweser wurden Untersuchungen zur Beurtei-
lung der Auswirkung von Fahrwasservertiefungen auf
den Sauerstoffhaushalt durchgeführt.
Um einer eventuellen Verschlechterung der Wasserqua—
lität nach dem Ausbau der SaarzurWasserstraße begeg-
nen zu können, wurden vorsorglich folgende technische
Maß nahmen zum Eintrag von Sauerstoff geschaffen:
- Sauerstoffanreicherung durch Wehrüberfall
- Belüftung des Turbinen- sowie das Schleusungswas-
sers
- Stationäre Sauerstoffanreicherungsanlage bei Bous
- Gewässerschutzschiff ”Oxygenia” zur Sauerstoffan-
reicherung.
Dabei kommt der im Frühjahr 1988 in Dienst gestellten
mobilen Anlage "Oxygenia" eine besondere Bedeu—
tu ng zu. Die ”Oxygenia” isteine umgebaute 26,50 m lan-
ge und 10,15 m breite Fähre, die nach Vorschlag der BfG
mit einer neuartigen TechnikzurSauerstoffanreicherung
von Flußwasser ausgerüstet ist.
Im Sommer 1988 wurde die ”Oxygenia” an 24 Tagen
eingesetzt. Dabei wurden rund 100 000 m 3 Sauerstoff-
gas in die Saar eingeblasen.
Zur Ermittlung derAuswirkungen von Ableitungen radio-
aktiver Abwässer durch kerntechnische Anlagen, lsoto-
penanwender und sonstige Emittenten bzw. Quellen in
Bundeswasserstraßen wurden die U ntersuchungen von
Wasser-‚ Schwebstoff- und Sedimentproben auf radio-
aktive Stoffe durch die BfG als lVleßsteIle des Bundes ge-
mäß Straßenschutzvorsorgegesetz fortgeführt. Die Ein-
richtung eines bundesweiten Probenehmernetzes zur
Sammlung von Wasserproben gemäß BMU-Fachkon—
zept wurde weitgehend abgeschlossen. Mit der Um-
rüstung der WSV-Warnstellen mit Einrichtungen zur
Datenfernübertragung wurde begonnen. Die Ersatz—
beschaffung der derzeit noch im Einsatz befindlichen
transportablen lVießgeräte wurde zügig fortgesetzt.
Die hydrologische Datenbank HYDABA bei der BfG
— eine Sammlung von verkehrswasserwirtschaftlichen
und umweltrelevanten Daten — wies 1988 einen Daten—
bestand von 21 ‚7’ Mill. Werten auf. Besondere Schwer-
punkte lagen bei der rückwärtigen Erfassung von langen
Wasserstands- und Abflußreihen, der Komplettierung
von Grundwassermeßstellennetzen sowie der Vervoll-
ständigung der Daten von Gütemeßstellen der Bundes—
wasserstraßen. Die Entwicklung von Anwendersoftware
wurde weiter vorangetrieben. Mit dem Aufbau einer ge-
wässerkundlichen kartografischen Datenbank sind erste
Konzeptionen für ein geografisches Informations-
System (GIS) entwickelt worden. Die Einrichtungsphase
des Weltdatenzentrums "Abfluß" (Global Runoff Data
Centre/GRDC)fand mit deroffiziellen Eröffnung desZen-
trums am 14.11.1988 einen vorläufigen Abschluß.
2.7 Umweltschutz
1. Naturschutz und Landschaftspflege
Die Belange von Naturschutz und Landschaftspflege
haben bei Neubau, Ausbau— und Unterhaltungsmaß-
nahmen an Bundeswasserstraßen eine erhebliche Be-
deutung erlangt. Landschaftspflegerische Begleitpläne,
Gewässerpflegepläne, Unterhaltungskonzepte und
Richtlinien sowie Vorschriften dienen dazu, daß bei lViaß-
nahmen an Bundeswasserstraßen ökologische Ge»
sichtspunkte verstärkt berücksichtigt werden. Ziel ist da-
bei eine naturnahe Gestaltung der Uferbereiche und des
Gewässerbettes zur Schaffung unterschiedlicher Le-
bensräume für zahlreiche Pflanzen- und Tierarten, so—
weit sie den Anforderungen des Schiffsverkehrs nicht
entgegensteht.
Neben den im Rahmen von Planfeststellungsverfahren
für Neu- und Ausbau maßnahmen von der BfG erarbeite-
ten Iandschaftspflegerischen Begleitplanungen für Ab-
schnitte an Neckar, Main, Saar, Weser, Elbe und ver-
schiedenen Sohiffahrtskanälen wurden im Bereich der
Unterhaltungsaufgaben in zunehmendem Maße durch
differenzierte Programme, Konzepte und Einzelmaß-
nahmen auch hier die Gesichtspunkte des Naturschut-
zes und der Landschaftspflege berücksichtigt. So sind
neben den bisher üblichen Pflanzmaßnahmen von Ge-
hölzen und Röhricht längerfristige Gehölzumbaupro-
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gramme an Donau. Main und Rhein angelaufen, die da-
zu dienen, die vorhandenen Pappelmonokulturen ohne
"Kahlschlag" durch entsprechende Hieb- und Pflanz-
aktionen in naturnahe Auwaldbestände umzubauen.
In der Regel ist es erforderlich, Bäume, die im Bereich
von Richtfeuertrassen die Sicht behindern, zu entfernen.
An der Elbe ist es jedoch gelungen, an Hand eines Pfle-
gekonzeptes in Zusammenarbeit mit den Behörden für
Naturschutz, durch fachgerechte Rücksch nitt- und Pfle—
gemaßnahmen für einen Abschnitt einen Teil der Gross-
bäume als Lebensraum für bestimmte Tierarten zu erhal-
ten, wodurch gleichzeitig auch eine wesentliche Beein-
trächtigung des Landschaftsbildes vermieden werden
konnte.
Zur Feststellung der ökologischen Folgen der Unterhal-
tungsbaggerei wurden am Neckar zwischen Poppen—
weiler und Horkheim faunistische Bestandsaufnahmen
durchgeführt. Die Ergebnisse dieser Erhebungen zei-
gen, daß eine pauschale Beurteilung der Auswirkung
einer Verklappung auf die Lebensgemeinschaft des Ge-
wässerbodens nicht zulässig ist. Art und Dauer der Be—
einträchtigungen der Lebensgemeinschaften hängen
im wesentlichen von dem Ausmaß der Veränderungen
der hydrologischen und morphologischen Verhältnisse
im Gewässer ab. Bleiben diese unverändert, so ist auch
nicht mit einer negativen Beeinträchtigung der Lebens-
gemeinschaft zu rechnen.
Um den Kenntnisstand des WSV—Personals über ökolo-
gische und naturnahe Maßnahmen zu aktualisieren, wur-
den entsprechende Fortbildungsmaßnahmen durch-
geführt.
2. Baggergutbehandlung
Die Untersuchungen von Baggergut auf Schadstoffbe-
lastung und sauerstoffzehrende Substanzen bildeten
auch 1988 eine Schwerpunktaufgabe der BfG. Verschie-
dene WSÄ wurden bei der Handhabung (Landlagerung,
Verklappung) von kontaminiertem Baggermaterial be-
raten. Dies geschieht vor dem Hintergrund ständig
schärfer werdender Auflagen zum Schutz der Umwelt.
Zu dem vom BMV an die Arge. Schlicktechnik, Ham—
burg, vergebenen und von der BfG wissenschaftlich be-
treuten Forschungsvorhaben "Entwicklung eines WSV—
spezifischen Deponiekonzeptes für die Lagerung bela-
steten Baggergutes" sind im Berichtsjahr die als Phase l
(Bestandsaufnahme, Bewertung der heutigen Situation)
bezeichneten und in einem Band zusammengefaßten
Ergebnisse vorgelegt worden. ln den jetzt folgenden
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Phasen ist eine ingenieurmäßige Bearbeitung von Ent-
sorgungskonzepten unter besonderer Berücksichti-
gung des jeweiligen Gefährdungspotentials vorge—
sehen.
3. Entsorgung der Schiffahrt
Bund und Küstenländer haben gemeinsam mit der
Durchführung einer kostenlosen Entsorgung der See-
schiffahrt im Rahmen eines Demonstrationsvorhabens
mit 50 Ü/o Bundesbeteiligung begonnen. Das Verfahren
hat sich schon in der Anlaufphase gut bewährt und wird
von der Schiffahrt intensiv genutzt.
Für das Rheingebiet wird als Pilotprojektfür alle Binnen-
wasserstraßen ein Bund-lLändergesamtkonzept für die
Entsorgung der Abfälle und Abwässer aus der Binnen-
schiffahrt erarbeitet.
4. Ölunfallbekämpfung
Das gemeinsam vom Bund und den Küstenländern be-
schlossene und je zur Hälfte finanzierte Vorsorgepro—
gramm zur Ölunfallbekämpfung wurde fortgesetzt.
Grundlage dafür ist das im Jahre 1975 über die gemein-
same Bekämpfung von Ölverschmutzung zwischen
dem Bund und den Küstenländern abgeschlossene Ver-
waltu ngsabkommen.
Bis Ende 1988 wurden Fahrzeuge und Geräte mit einem
lnvestitionsvolumen von etwa 150 Mio. DM beschafft.
Hierzu gehören insbesondere:
- Bau bzw. Ausrüstung von 21 Schiffen, von denen die
Mehrzweckschiffe "Mellum" und "Scharhörn" und
der Bagger ”Nordsee" im 24-Stundendienst für den
sofortigen Einsatz bei Ölunfällen zurVerfügung stehen.
— Zahlreiche mobile Geräte, wie z. B. Ölsperren, Ab—
schöpfgeräte und Hilfsgeräte für das Leichtern von
Schiffen.
- Ein aus 2 Flugzeugen bestehendes Luftüberwa—
chungssystem, das mit Hilfe von elektronischen Sen-
soren eine von der optischen Sicht weitgehend unab—
hängige Erkennung von Ölverschmutzungen ermög—
licht. Als flankierende Maßnahmen wurden für das
Leichtern und Bergen havarierter Tanker, den Einsatz
von Einheiten der Bundesmarine bei Tankerunfällen
und für die Entsorgung von Ölunfall—Bekämpfungs—
schiffen Vereinbarungen mit Mineralölreedereien,
Schlepperfirmen und der Bundesmarine abge-
schlossen.
Diese Vorsorgemaßnahmen werden im Rahmen eines
Nachfolgeprogrämms fortgesetzt. Schwerpunkte des
Nachfolgeprogramms sind:
— Vervollständigung des vorhandenen Fahrzeug- und
Geräteparks,
— Verbesserung der Bekämpfungsmöglichkeiten im
Ufer-, Watt- und Strandbereich,
- Verbesserung des Luftüberwachungssystems.
Die Vorarbeiten für ein Luftüberwachungssystem der
2. Generation wurden abgeschlossen. Das neue System
soll Ende 1990 in Betrieb genommen werden. Investi-
tionskosten etwa 36 Mio. DM. Wesentliche Verbesserun-
gen der 2. Generation werden sein:
- lVlit dem Flugzeug Do 228 Einsatz eines leistungsstär—
keren Flugzeugs
— Einbau zusätzlicher Sensoren, mit denen auch andere
Schadstoffe - z. B. Chemikalien und Algen — erkannt
werden können
- Klassifizierung von Schadstoffen
- Verstärkung der Flugaktivitäten mit Erhöhung der jähr-
lichen Flugstunden von 600 auf 1 000
— Einbau einer Anlage für die Bild- und Datenübertra—
gung vom Flugzeug zu einer Bodenstation
— Verbesserung der Beweissicherung gegenüber den
Verursachern von Verschmutzungen.
Bund und Küstenländer beabsichtigen außerdem, das
bestehende Verwaltu ngsabkommen auf andere Schad-
stoffe zu erweitern und die gemeinsamen Organisations-
strukturen zu verbessern. Hierzu wurde von einer ge-
meinsamen Arbeitsgruppe der Entwurf eines neuen Ver-
waltungsabkommens vorgelegt.
9.8 Schiffahrtszeichen
Die Investitionen für Verkehrssicherungsmaßnahmen
sind 1988 systematisch fortgeführt worden. Im Bereich
der Seeschiffahrtsstraßen und der Küste gilt dies insbe-
sondere für den durch Radar— und Revierfunkanlagen
gekennzeichneten Aufbau maritimer Verkehrssiche-
rungsdienste. Dazu gehören die Einrichtung eines Ver-
kehrssicherungssystems in der Deutschen Bucht sowie
der Neubau und der Ersatz von Landradaranlagen. Dar-
über hinaus wurden Baumaßnahmen an Leuchtfeuern
im Rahmen von Fahrwasserausbauten und der An-
schluß weiterer Leuchtfeuer an zentrale Schaltstellen
durchgeführt.
Der Aufbau eines Verkehrssicherungssystems in der in-
neren Deutschen Bucht wurde mit folgenden Maßnah-
men fortgesetzt:
- Erprobung der U KW-Präzisionspeilanlagen zur Identi-
fizierung von Schiffen im Bereich Jede/Deutsche
Bucht
- Erhöhung des Gittermastes Borkum um 12 m und Aus-
rüstung als Antennenträger für Radar-, Bildfunk— und
Fernüberwachungsstrecken im Rahmen der Maßnah-
me Funküberdeckung ”Deutsche Bucht”,
- Anschluß des UKW-Bereichs für den Westteil der
"Deutschen Bucht" sowie der Fernüberwachungs-
richtfunkstrecke an die Revierzentrale Wil helmshaven,
— Erprobung der neu entwickelten großen Leuchttonne
"85" auf der Revieransteuerungsposition in der Au—
ßenweser,
- Bau und Ausrüstung des 4. unbemannten Feuer—
schiffs,
- Ersatz der letzten beiden bemannten Feuerschiffe auf
den Positionen "Elbe 1” und "Borkumriff" durch ein
unbemanntes Feuerschiff bzw. eine große Leuchtton-
ne mit Radarantwortbake.
Mit dem Einzug der letzten bemannten Feuerschiffe an
der deutschen Küste endete eine 173jährige Ära. Die
WSV verfügtjetzt übervier unbemannte Feuerschiffe, die
alle Funktionen ihrer bemannten Vorgänger, einschließ—
lich der Aufgaben des Deutschen Wetterdienstes und
Deutschen Hydrographischen Instituts erfüllen. Mit un-
bemannten Systemen sind nunmehr die Positionen
"TW/Ems”, “Deutsche Bucht" und "Elbe” bezeichnet;
ein unbemanntes Feuerschiff wird als Reserve vorgehal-
ten. Die Fernüberwachung und -steuerung erfolgt durch
die Revierzentralen Wilhelmshaven und Cuxhaven.
Im Rahmen des Neubaus und des Ersatzes weiterer
Landradaranlagen sind zu nennen:
- derAbschlußderUntersuchungenfürdieOptimierung
der automatischen Radarzielverfolgung an der Jade
sowie an der Unter- und Außenweser; hierbei wurden
Erkenntnisse über Verbesserungsmöglichkeiten so-
wohl in der Radardatenerfassung als auch in der
Radardatenverarbeitung erzielt,
— der Abschluß der baulichen Maßnahmen für den Er-
satz der Land radarkette an der Außenweser,
- die Fortsetzung des Aufbaus eines Verkehrssiche—
rungssystems an der Unterweser zwischen der Hunte-
mündung und Bremen mit der abschließenden Aus-
rüstung der sieben neuen Radarstationen, dem An-
schluß der Übergabestation Harriersand und den
Bestarbeiten in der Revierzentrale Bremen,
- die Aufnahme des Probebetriebs an den Verkehrs-
bzw. Hafenüberwachungs- und Radararbeitsplatzen
in der Bevierzentrale Bremen,
- die Fortsetzung des Ersatzes der Landradaranlagen
an der Unter— und Außenelbe mit der baulichen Fertig—
stellung der Badarstation Belum. dem Baubeginn der
Infrastrukturmaßnahmen für die Radarstationen We-
del, Rhinplatte und Pagensand-Süd sowie den Planun-
gen für den Bau der Revierzentralen Cuxhaven und
Brunsbüttel.
Die Maßnahmen für die Rationalisierung des Betriebs
und die Verbesserung der Funktionssicherheit von
Schifffahrtszeichen wurden fortgesetzt.
In Travemünde wurde mit dem Neubau der Revierzen—
trale begonnen.
Am Nord—Ostsee-Kanal wurden weitere 16 Kilometer der
neuen Streckenbefeuerung fertiggestellt und in Betrieb
genommen. Für die Erneuerung der Weichensignal-
anlagen wurde das technische Konzept erarbeitet.
Die Feuertrager des Ober— und Unterfeuers der Richt-
feuerlinie Robbenplate in der Außenweser erhielten lei-
stungsstarkere leuchtfeuertechnische Einrichtungen.
Die schiffah rtszeichentechnischen Maßnahmen zur Ver—
besserung der Verkehrssicherheit auf der Jade wurden
bis auf die Leistungsoptimierung der Richtfeuerlinie Tos-
sens abgeschlossen.
lm Bereich der Unterems wurden die Maßnahmen zur
Erhöhung der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs und Ermöglichtung der Fahrt bei Nacht und un-
sichtigem Wetter durch die Einrichtung von “I8 solarener-
giebetriebenen, befeuerten Baken und 4 unbefeuerten
Baken mit Badarreflektoren vollendet.
Im Bereich der Binnenschiffahrtsstraßen wurden neben
ergänzenden Beschilderungs-, Betonnungs-‚ Nach-
rüstungs- und Ersatzmaßnahmen insbesondere
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- der Nautische lnformationsfunkdienst (NIF) weiter aus-
gebaut
- der Probebetrieb des NIF Minden für die Bereiche
MLK und ESK sowie des NIF Heidelberg für den Be-
reich des unteren Neckars aufgenommen und
- die Maßnahmen zur Einführung oder Verbesserung
der Radarfahrt fortgesetzt.
Im Oberwasser der Bremer Weserschleuse wurde ein
faseroptischer Tiefenanzeiger zur Anzeige der Wasser-
tiefen im tiedeabhängigen Unterwasser der Staustufe
Bremen eingerichtet.
2.9 Maschinen- und Elektrotechnik
1. Maschinelle und elektrische Einrichtungen
lm Jahre 1988 wurden die Investitionen für Maßnahmen
zur Verbesserung und Erhaltung maschinenbautechni—
scher und elektroenergietechnischer Einrichtungen an
Landanlagen systematisch fortgeführt unter der Ziel-
setzung, die Betriebsabläufe zu rationalisieren und die
Funktionssicherheit zu erhöhen.
Folgende Maßnahmen wurden eingeleitet oder durch-
geführt:
- Mittellandkanal
Zur Wiederherstellung der Funktionssicherheit von
Speisungspumpwerken wurde in Sülfeld mit dem Um-
bau der Pumpenanlage begonnen. Zwei der vier Pum-
penaggregate mit einer Förderleistung von je 6 m3/s
sind bereits installiert. Die gesamte Baumaßnahme
wird Ende 1989 abgeschlossen sein.
— Dortmund-Ems-Kanal
Mit der Montage der maschinenbautechnischen Ein—
richtungen der Schleuse HenrichenburgNValtrop wur—
de begonnen.
Die Schleusengruppe Münster erhielt im Zuge der
Erneuerung der elektrischen Einrichtungen eine spei-
cherprogrammierbare Steuerung für die Antriebe und
die Signalanlage.
- Neckar
Im Rahmen der Maßnahme "Grundinstandsetzung
der Antriebe und Laufeinrichtungen der Untertore an
den Doppelschleusen PIeidelsheim, Poppenweiler
und Hofen” wurden die Arbeiten an den Rau ptlaufein-
richtungen am rechten Untertor der Doppelschleuse
Foppenweiler abgeschlossen. Die Grundinstandset-
zu ng der Antriebe und Laufeinrichtungen am rechten
Untertor der Doppelschleuse Hofen wurde ausge-
schneben.
Die Aufträgefür den Ersatz derabgängigen elektrome-
chanischen Torantriebe der rechten Kammer der Dop—
pelschleuse Neckarzimmern (mit Stoßschutzeinrich-
tung) und der linken Kammer der Doppelschleuse
Horkheim wurden erteilt.
An der Wehranlage Neckarsteinach wurde die ge-
samte elektrische Ausrüstung erneuert und die Zen-
tralsteueranlagen von der Schleuse zum Wehr in Be—
trieb genommen.
— Main
Die Grundinstandsetzung der Wasserkraftwerke Ed—
dersheim und Griesheim ist mit der Beschaffung von
2 neuen 6,3 MVA-Maschinentransformatoren und mit
Revisionen an Turbine und Generator der Maschine |
(Eddersheim) und der Maschine Il (Griesheim) fortge-
setzt worden.
2. Wasserstraßen-Fernmeldenetz (WF-Netz)
Die Bau— und Ersatzmaßnahmen im WF-Netz trugen da-
zu bei, Schwachstellen zu beseitigen, die Funktions-
sicherheit zu erhöhen und das Netz den gestiegenen
nachrichtentech nischen Aufgaben anzupassen.
Hierbei sind folgende Maßnahmen besonders zu er-
wähnen:
- ln einem mehrwöchigen praxisnahen Test wurde das
digitale Vermittlungssystem "KN—S 4100” der Firma
Siemens beim WMA Rendsburg erprobt. In einer Prä-
sentation Anfang Dezember 1988 wurde diese Anlage
den für die Planung und Beschaffung von Vermitt—
lungsanlagen in der WSV zuständigen Beschäftigten
vorgestellt.
- Bei der WSD Nordwest wurde eine neue WF-
Betriebsanlage und eine Nebenstellenanlage (T K—
Anlage) in digitaler Technik in Betrieb genommen.
~ Weitere TK-Anlagen konnten bei den WSA Duisburg-
Rhein, Mannheim, Trier, Freiburg, Aschaffenburg und
Regensburg aufgebaut werden.
3. Fahrzeuge
Der für die wirtschaftliche Aufgabenerledigung notwen-
dige WSV-eigene Fahrzeugpark wurde durch gezielte
lnvesititonsmaßnahmen weiter modernisiert mit der Maß-
gabe, Betriebsabläufe noch rationeller zu gestalten und
höhere Nutzungsgrade zu erzielen. Folgende Maßnah-
men sind hervorzuheben:
- Der Umbau des Gewässersch utzschiffes "Schar-
hörn” des WSA Cuxhaven mit dem Einbau einer Ver—
stellpropelleranlage, einer Öl—Separationsanlage und
eines ausfahrbaren Feuerlösch-Monitors sowie der Er-
weiterung des Brückenhauses wurde abgeschlossen.
- Der Neubau eines hydrologischen Meßschiffesfür das
WSA Bremerhaven ist vergeben worden. Seine In—
dienststellung als Ersatzfür MS ”Nord” istfür 1989 vor-
gesehen.
- Für das WSA Wilhelmshaven wurde das 33 m lange
Seezeichenmotorschiff ”Rüstersiel" für die lnspektion,
Instandsetzung und Versorgung von Schiffahrts-
zeichen auf der Jade in Dienst gestellt.
- Das Gewässerschutzschiff "Mellum" des WSA Wil-
helmshaven erhielt anläßlich einer Werftinstand—
setzung eine Jastram-Separations—Anlage, die bei Öl-
unfalleinsätzen eine Trennung des aufgenommenen
Öl-Wasser—Gemisches ermöglicht, wodurch die Ölauf-
nahmekapazität des Gewässerschutzschiffes erhöht
wird.
— Für die Oberweser wurde eine Mehrzweckfähre
(Deckprahm mit 2 Ankerpfählen) vom Typ | in Betrieb
genommen; die fünfte und damit letzte Mehrzweck-
fähre vom Typ lll b für die Weser wird z. Z. gebaut.
- Bei der WSD West wurde das zweite von insgesamt
sechs für die Aufgaben der Verkehrssicherung auf
dem Rhein vorgesehenen Wasserfahrzeuge in Dienst
gestellt. Bei diesem Fahrzeug MS "Neuss“ handelt es
sich um einen ehemaligen fOO—t-Prahm, der für die
neue Aufgabe umgebaut und motorisiert wurde.
- Das WSA Aschaffenburg wurde mit einem Satz neu
entwickelter Wasserfahrzeuge für den Schubbetrieb
ausgestattet.
Als sinnvolle Ergänzung dazu erhielten ein selbstfah—
renderSchwimmgreifer und zwei offene 1 OO-t-Prahme
ebenfalls die passenden Schubeinrichtungen.
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- Die beiden letzten bemannten Feuerschiffe der WSV
"Borkumriff" und "Bürgermeister Oswald" wurden
ebenso wie 18 weitere Fahrzeuge im Jahre 1988 aus-
gesondert.
2.10 Vermessung und Liegenschaften
1. Vermessung
Vermessungen zur Überprüfung und Unterhaltung des
WSV-eigenen Lage- und Höhenfestpunktfeldes bildeten
in nahezu allen Regionen einen wichtigen Arbeits-
schwerpunkt. Dabei wurden in großem Umfang Daten
für die Punkt- und Grundriß-Datei gewonnen und nach
den dafür festgelegten einheitlichen Vorgaben in die
Datei übernommen. Sie sind damit in digitaler Form für
die Ermittlung aller zur Erfüllung der WSV-Aufgaben be-
nötigten ortsbezogenen Daten verfügbar.
Zur Verbesserung der Aufgabenerledigung durch Ein-
satz der Datenverarbeitung wurde die Hauptunter—
suchung zum DV-Vorhaben "Dezentrale Auswertung
der Peildaten auf den Binnenwasserstraßen” abge-
schlossen; mit der Hauptuntersuchung zum DV-
Vorhaben "Vermessung, Liegenschaftsverwaltung"
wurde begonnen.
Die Ausstattung von Meßschiffen mit leistungsfähigeren
Ortungssystemen und Peildatenerfassungsanlagen
wurdefortgesetzt. Im Bereich derWSD Süd wurden Ge—
räte und Verfahren für Peilungen durch die Außen-
bezirke erprobt.
IVlit den "Vorläufigen BestimmungenfürVermessungen
zur Inspektion der Bauwerke (VBVI)“ wurden in Ergän-
zung der Neuregelung der Bauwerksinspektion einheit-
Iiche Regeln für eine systematische und wirtschaftliche
vermessungstechnische Überwachung von Ingenieur-
bauwerken eingeführt. Nach diesen Vorgaben wurde in-
zwischen mit der Durchführung von Nullmessungen und
mit der Aufstellung von Meßprogrammen, z. B. für die
Großbauwerke im Zuge des EIbe-Seitenkanals. be-
gonnen.
Die umfangreichen vorbereitenden Vermessungsarbei-
ten für die Errichtung des neuen Weserwehres Bremen
wurden abgeschlossen.
Im Rahmen der Untersuchungen der BfG zum Einsatz
der Photogrammetriefür die Bauwerksinspektion wurde
an der Brücke Senden des Dortmund-Ems-Kanals das
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Verfahren “photogrammetrische Punktbestimmung im
Rund-Um-Verband” erprobt, um seine Wirtschaftlichkeit
und Genauigkeit zu ermitteln.
Die erstmals 1987 vorgenommene Vergabe von ört-
lichen Arbeiten zur Durchführung der Hauptnivelle-
ments hat sich bewährt, so daß nunmehr ständig geeig—
nete Außenarbeiten an private Vermessungsbüros ver—
geben werden. Die DV-geführten Höhenverzeichnisse
können nunmehr den Dienststellen bereits kurz nach
Beendigung derörtlichen Messungen zurVerfügung ge-
stellt werden.
2. Karten
Insgesamt etwa 1.100 großmaßstäbige Bundeswasser-
straßenkarten wurden, insbesondere an den Wasser-
straßen Nord—Ostsee-Kanal, Elbe. Weser, Ems, Rhein,
Mosel und Saar berichtigt oder erneuert.
Karten mittleren Maßstabs wurdenfür den Nord-Ostsee-
Kanal, EIbe-Lübeck—Kanal, EIbe-Seitenkanal und die
Unterelbe berichtigt und neu herausgegeben, ebenso
der Teil I der Verkehrskarte des Mains (IVlainmündung -
Aschaffenburg).
2.11 Technischer Arbeitsschutz
Die Arbeitssicherheit in der WSV konnte 1988 weiter ver-
bessert werden. Einen wesentlichen Anteil an diesem
Erfolg hatte die in der WSV geschaffene Arbeitssicher-
heitsorganisation.
Vom Arbeitskreis der leitenden Fachkräfte für Arbeits-
sicherheit wurden im Rahmen der ihm übertragenen Auf-
gaben:
- Auswahl der in der WSV anzuwendenden Unfallver-
hütungsvorschriften (UVV) und sonstigen sicherheits-
technischen Regelwerke,
— Erstellung von sicherheitstechnischen Empfehlungen
zwei Sitzungen durchgeführt, bei denen schwerpunkt-
mäßig u. a. folgende Themen behandelt wurden:
- Neue UVV und ZH 1-Schriften
- Gefahrstoffe
- Körperschutzmittel und persönliche Schutzausrü-
stungen
- Aus— und Fortbildung in der Arbeitssicherheit
- Arbeitsmedizinische Vorsorge (VBG 100).
Die der Anlagenüberwachung dienenden Unterlagen
(Übersicht mit Hinweisen) wurden durch eine besondere
Arbeitsgruppe aktualisiert.
Um bei Taucherarbeiten das Unfallrisiko durch den Ein—
satz qualifizierter Mitarbeiter weiter zu verringern, wurde
am 31.08.1988 die Prüfungsordnung für die Durchfüh—
rung von Fortbildu ngsprüfungen zum Tauchermeister in
der Bundesverkehrsverwaltung bekanntgegeben und
mit Erlaß vom 30.1 1.1988 für die BW eingeführt.
23
3 Binnenschiffahrt
3.1 Ordnung des Verkehrs
3.1.1 Verkehrsregelung und Verkehrsberatung
(Anlage 21)
Die Fünfte Verordnung zur Änderung der Verordnung
zur Einführung der Rheinschiffs—Untersuchungsord-
nung hat Beschlüsse der Rheinzentralkommission über
Übergangsfristen für bestimmte Anforderungen, insbe-
sondere an den Brandschutz bei Fahrgastschiffen und
Anforderungen an Fah rtensch reiber, in deutsches Recht
transformiert.
Die Verordnung zur Änderung schiffah rtspolizeilicher
Vorschriften hat die durch die Aufhebu ng des Altölgeset-
zes weggefallene Ermächtigungsgrundlage für die Ver—
folgu ng von Verstößen gegen die Pflicht zur Abgabe von
Ölrückständen und zur Führung eines Ölkontrollbuches
wiedergeschaffen. Sie enthält darüber hinaus Änderun—
gen zur
- Beseitigung von Doppelbewehrungen bei Bußgeldtat-
beständen in verschiedenen Verordnungen,
— Anpassung des Anwendungsbereiches der Binnen-
schiffahrtsstraßen-Ordnung an die Vorschriften der
Verordnung über Radarschifferzeugnisse,
~ Binnenschiffahrts-Sprechfunkverordnung, der Bin—
nenschifferpatentverordnung und der Verordnung
über die Eichung von Binnenschiffen.
8.1.2 Schiffssicherheit und Schiffsbesetzung
(Anlage 21)
Der 1987 fertiggestellte Vorentwurf einer revidierten
Rheinschiffs-Untersuchungsordnung (RheinSchUO)
wurde in intensiven Beratungen weiterentwickelt. lm
Vordergrund standen zunächst Verfahrensfragen der
Schiffsuntersuchung und Verkehrszulassung. lm An-
schluß wurden technische Fragen mit den Schwerpunk-
ten Schiffbau, Schiffsfestigkeit und Manövriereigen-
schaffen behandelt. Neben regelmäßigen Gesprächen
mit Praktikern aus Binnenschiffahrt, Berufsgenossen-
schaft und Klassifikationsgesellschaft wurden auch wis-
senschaftliche Institute eingeschaltet. Die Revisions—
arbeiten werden voraussichtlich noch mehrere Jahre
erfordern.
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Am 1. April 1988 trat die neue Binnenschiffe-
Untersuchungsordnung (BinSchUO) in Kraft, mit der die
EG-Richtlinie über die technischen Vorschriften für Bin-
nenschiffe in nationales Recht umgesetzt wurde. Mit In-
krafttreten dieser Verordnung wurde auch die Bundes-
wasserstraße Donau. fürdie bisher eine Sonderregelung
galt, in das allgemeine Schiffsuntersuchungs- und
-zulassungsrecht einbezogen, allerdings mit großzügi-
gen Übergangsregelungen für vorhandene Schiffe.
Am gleichen Tage wurde das von der Zentralkommis-
sion für die Rheinschiffahrt (ZKR) im Frühjahr 1987 be-
schlossene revidierte Kapitel 14 (Besatzungen) der
Rheinschiffs-Untersuchungsordnung zeitgleich mit den
übrigen Rheinuferstaaten und Belgien in Kraft gesetzt.
Wesentlicher lnhalt der Neuregelung sind die Stärke der
Schiffsbesatzungen mit Abhängigkeit von den verschie-
denen Betriebsformen sowie die Dienst- und Ruhe—
zeiten. Ferner werden für den Rhein das Bordbuch an-
stelle des bisherigen Fahrtenbuchs und das Schiffer-
dienstbuch eingeführt.
Um insbesondere den Wechselfahrern den Betrieb ihrer
Schiffe nicht unnötig zu erschweren, wurde in der neuen
BinSchUO die Möglichkeit eröffnet, daß vorerst auch auf
den Wasserstraßen außerhalb des Rheins mit der Besat—
zung nach den Bestimmungen des neuen Kapitels 14
der RheinSchUO gefahren werden darf.
FürSeeschiffe, die auf dem Rhein verkehren wollen, wur-
de ein Ersatzattest eingeführt. Dieses wird erteilt, wenn
bestimmte sicherheitsrelevante Bestimmungen der
RheinSchUO erfüllt sind. Es gilt zusammen miteiner amt-
lichen Zulassung für die Seeschiffahrt als Verkehrszulas—
sung für den Rhein. Damit kann der Sicherheitsstandard
von Binnen- und Seeschiffen auf dem Rhein als gleich-
wertig angesehen werden.
Die Bestimmungen der RheinSchUO für den Brand-
schutz auf Fahrgastschiffen wurden entsprechend
sicherheitstechnischen Erfordernissen und den Erkennt-
nissen der Praxis fortgeschrieben. Die hierzu von der
ZKR beschlossenen Regelungen traten am 01.10.1988
in Kraft. Probleme bereitet noch eine sachgerechte
Regelung für vorhandene Kabinenschiffe.
Im April 1988 wurde der unter maßgeblicher Mitwirkung
des BMV in der UN-Wirtschaftskommission für Europa
(ECE) in Genf erarbeitete "Leitfadenfür die behinderten—
gerechte Ausstattung von Binnenfahrgastschiffen" den
Verbänden der Binnenschiffahrt, der Schiffbauindustrie
und den Behindertenorganisationen vorgestellt. Der
Leitfaden fand breites interesse. Allgemein wurde fest-
gestellt, daß deutsche Fahrgastschiffe seit Jahren den
Bedürfnissen behinderter Fahrgäste in erheblichem
Maße angepaßt wurden. Für weitere Maßnahmen wird
der Leitfaden wesentliche Anregungen geben.
Die ZKR-Vorschriften für die Beförderung gefährlicher
Güter auf dem Rhein (ADN R) wurden auch 1988 fortge-
schrieben. Den Schwerpunkt bildet zur Zeit die Gesamt—
revision des ADNR.
ln gleichem Maße wie die Revision des ADNR fortschrei-
tet, wird das Europäische Übereinkommenfür die Beför-
deru ng gefährlicher Güter auf Binnenwasserstraßen
(ADN) im Rahmen der Wirtschaftskommission für Euro—
pa (ECE) weiterentwickelt. Die Bundesrepublik Deutsch-
land arbeitet hierbei maßgeblich mit; sie hat die Aufgabe
übernommen, die Entwürfe für die Harmonisierung des
ADN und des ADNR vorzulegen.
Eine Arbeitsgruppe aus Vertretern des Bundesverkehrs-
ministeriums und des Bundesarbeitsministeriums, der
Binnenschiffahrt, der Sicherheitsorganisationen und der
Umschlagbetriebe hat begonnen, die Richtlinien über
Anforderungen an Anlagen zum Umschlag gefährlicher
flüssiger Stoffe im Bereich von Wasserstraßen zu ü berar-
beiten. Es ist damit zu rechnen, daß diese Arbeiten 1989
abgeschlossen werden.
Die Arbeiten an der 7. Verordnung zurÄnderu ng der Ge-
fahrgutverordnung Binnenschiffahrt wurden 1988 im
wesentlichen abgeschlossen. Hierin enthalten sind auch
die Vorschriftenfürdas ”Doppelhüllenschiff". Durch die-
sen Schiffstyp wird die Sicherheit bei der Beförderung
gefährlicher Güter mit Binnenschiffen wesentlich erhöht.
Die Schulungen der Schiffsführer, die gefährliche Güter
befördern, wurden gemäß der Richtlinie RB 001 durch-
geführt; die Richtlinie selbst wurde am 24.11.1988 neu
gefaßt (VkBI. S. 763). Mit der Schulung konnte ein erheb-
licher Beitrag zur Erhöhung der Sicherheit bei der Beför-
derung gefährlicher Güter geleistet werden.
Mit der Zweiten Verordnung zur Änderung der Verord-
nung zur Durchführung des Gesetzes über Schiffer-
dienstbücher wurde ein einheitliches Muster eines Schif-
ferdienstbuches für den Rhein und die übrigen deut-
schen Binnenschiffahrtsstraßen eingeführt.
3.1.3 Schiffsunfälle (Anlagen 16 und 17)
Die Binnenschiffahrt bewährte sich auch im Jahre 1988
wieder als sicherer und umweltfreundlicher Verkehrs-
träger. Die Anzahl der Unfälle bewegte sich auf dem
Niveau der Vorjahre. Hierbei ist hervorzuheben, daß bei
etwa der Hälfte aller gemeldeten Unfälle praktisch kein
Schaden entstand. -
1. Verkehrsunfälle im Jahre 1988
Von der Wasserschutzpolizei wurden auf Binnenschiff-
fahrtsstraßen der Bundesrepublik Deutschland ein-
schließlich Berlin (West) und - soweit Binnenschiffe be-
troffen - auf Seeschiffahrtsstraßen im Jahre 1988 1.141
Verkehrsunfälle von Binnenschiffen gegenüber 1.105
Verkehrsunfällen im Vorjahrfestgestellt. Die Entwicklung
der Verkehrsunfälle ab 1984 in den einzelnen Wasser—
straßengebieten zeigt die Tabelle unter Nummer 3. Bei
49 Verkehrsunfällen entstand Personenschaden. Hier-
bei wurden 4 Personen getötet und 58 Personen verletzt.
Die Ladungsverluste bei Tankschiffsu nfällen gingen wie—
derauf das Niveau von 1 986 zurück. DerLadungsverlust
betrug bei insgesamt 18 Unfällen im Bundesgebiet im
Berichtsjahr 116,83 m3 (Vorjahr: 185,87 m3). Hiervon
entfielen auf den Rhein 92,40 m3 (Vorjahr: 155,50 m3).
Ein Teil der ausgetretenen Mengen konnte durch
Schlengelanlagen und andere Vorrichtungen aufgefan-
gen und abgesaugt werden.
2. Betriebsunfälle im Jahre 1988
Von der Wasserschutzpolizei sind im Jahre 1988 76
Betriebsunfälle gegenüber 71 im Jahre 1987 registriert
worden. Bei 29 Betriebsunfällen entstand Personen—
schaden. Hierbei wurden 3 Personen getötet und 28 ver-
letzt. 13 Betriebsunfälle sind gegenüber 1 6 im Vorjahrauf
Feuer und Explosionen zurückzuführen.
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3. Anzahl der Verkehrsunfälle auf Binnenschiffah rtsstraßen und - soweit Binnenschiffe betroffen - auf Seeschiffahrts-
straßen
Wasserstraßengebiet *) 1984 1985 1986 1987 1988
Elbegebiet 68 76 49 58 50
Wesergebiet 66 35 59 80 44
Mittellandkanalgebiet 79 70 69 91 65
Westd. Kanalgebiet 162 196 128 152 146
darunter DEK 64 103 55 60 74
RHK 30 24 19 29 26
WDK 35 28 21 26 22
DHK 11 13 18 12 10
Rheingebiet 658 791 764 622 735
davon Rhein 425 571 522 394 461
Mosel 61 53 63 49 104
Main 114 98 101 109 100
Neckar 58 69 78 70 70
Donaugebiet 48 45 38 41 50
Gebiet Berlin (West) 62 52 47 61 51
zusammen 1.143 1.265 1.154 1.105 1.141
*) Gliederung entsprechend dem Verzeichnis der Wasserstraßengebiete und Anhang der Jahresberichte Verkehr.
Reihe 4 (Binnenschiffahrt) des Statistischen Bundesamtes
3.2 Wirtschaftliche Angelegenheiten
3.2.1 Förderung der Binnenschiffahrt
(Anlage 15)
1. Finanzierungsfragen
Der WSD West, die zu Darlehensanträgen für Kredite
nach dem ERP-Existenzgründungsprogramm (ERP-
Investitions— und Eigenkapitalhilfeprogramm) gutachter-
Iich Stellung nimmt, lagen in 1988 insgesamt 32 Anträge
vor; davon konnten 29 Anträge mit einer Kreditsumme in
Höhe von 10,0 Mio. DM befürwortet und der Deutschen
Lastenausgleichsbank zugeleitet werden.
Das ERP-Binnenschiffahrtsprogramm wurde im Rah-
men des ERP-Wirtschaftsplanes auch in 1988 fort—
gesetzt. Von der WSV wurden zusammen mit denfür die
einzelnen Stromgebiete zuständigen Kreditkommis—
sionen insgesamt 18 Kreditanträge mit einer Kreditsum-
me von rund 4,4 Mio. DM bearbeitet und zugesagt.
2. Abwrackaktion
Seit dem 01.01.1969 wird zur Abwrackung unwirtschaft—
Iichen Schiffsraums in der Binnenschiffahrt und zur Ver-
besserung der Funktionsfähigkeit der Binnenschiffahrts-
märkte eine aus Beiträgen des GewerbesfinanzierteAb-
wrackaktion durchgeführt. Im Jahre 1988 sind für weite-
re 54 Schiffseinheiten mit einer Gesamttragfähigkeit von
rund 23.000 t Abwrackprämienbescheide erteilt wor-
26
den. Seit Beginn der Abwrackaktion wurden bis zum 31.
Dezember 1988 insgesamt 5.562 Fahrzeuge mit einer
Tragfähigkeit von rund 2,507 Mio. tabgewrackt. Die da-
für gezahlte Abwrackprämie betrug rund 210,2 Mio. DM.
3. Genehmigungen nach dem Außenwirtschaftsrecht,
dem Verkehrsvertrag mit der DDR und der Deutsch-
Polnischen Vereinbarung über den Binnenschiffe-
güterverkehr
Im Jahre 1988 wurden 173 (Vorjahr: 137) Kabotagege-
nehmigungen mit einem Ladungsvolumen von 221.218
Tonnen (284.865 Tonnen) nach § 47 Außenwirtschafts—
verordnung erteilt. Davon entfallen 47 (81) Genehmigun-
gen mit einem Ladungsvolumen von 61.847 Tonnen
(64.709 Tonnen) auf das sogenannte Unkeler Abkom-
men (Deutsch-Niederländisches Tankschiffah rtsabkom-
men vom 22.06.1951). Für die DDR-Binnenschiffahrt
wurde im Berichtszeitraum keine Kabotagegenehmi-
gung erteilt. Für die polnischen Binnenschiffe wurden
nach der Deutsch-Polnischen Vereinbarung 45 (39) Ge-
nehmigungen mit einem Ladungsvolumen von 18.720
Tonnen (7.850 Tonnen) im Drittlandverkehr (Verkehr
zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem
Ausland oder umgekehrt) erteilt.
4. Sozialangelegenheiten
Im Vergleich zum Vorjahr ergibt sich eine Verminderung
des gesamtenfahrenden Personals um 5,0 0/0, wogegen
das Landpersonal nur um 2,2 0/0 verringert wurde.
In der deutschen Binnenschiffahrt waren am 30.06.1988
noch 9.969 Personen beschäftigt, insgesamt 476 weni-
ger als ein Jahr zuvor. Insgesamt betrieben 1.720 Unter-
nehmen die Binnenschiffahrt als Gewerbe. Das bedeutet
einen Rückgang von 28 Betrieben gegenüber dem Vor—
jahr.
Die Hauptursache dafür liegt unverändert im Beschäfti-
gungsmangel und in der ungünstigen Ertragslage des
Gewerbes. Flottenverkleinerung durch Schiffsverkäufe
oder Aufgabe der gewerblichen Tätigkeitführten ebenso
wie derWechseI in Betriebsformen mit kürzeren Einsatz-
zeiten zwangsläufig zu einem geringeren Personal—
beda?.
Die aus diesen Sachzwängen entstandene. zunächst
kontrollierte Verringerung der Beschäftigtenzahl, hat
abereinen kaum bemerkten Prozeß in Gang gesetzt, der
unversehens zu einem teilweise deutlichen Personal—
engpaß führte. So konnte die Nachfrage nach Schiffs—
führern und qualifiziertem Deckspersonal nicht mehr
befriedigt werden.
Die Ausbildungssituation verläuft parallel zur übrigen Ar-
beitsmarktlage. Der Rückgang der Ausbildungsstellen
und Berufsausbildungsverhältnisse geht einher mit un-
besetzten Ausbildungsplätzen und zunehmenden
Schwierigkeiten, genügend ausbildungswillige und qua—
lifizierte Jugendliche zu finden.
las zeigt auch die Anzahl der Lehrgangsteilnehmer an
den Schifferberufsschulen. Während 575 Teilnehmer im
Schuljahr 1986/87 zu verzeichnen waren, so waren es
nur noch 421 Schiffsjungen im Schuljahr 1987/88.
lm Mittelpunkt der Erwachsenenbildung stand eindeu-
tig der Erwerb der ADNR-Sachkunde-Bescheinigung.
ln der Frage derAusbiIdungsordnung für Binnenschiffer
haben sich die Sozialpartner in den Grundsatzerörterun-
gen angenähert. Allerdings konnte ein von beiden Seiten
getragener Eckwertevorschlag im Jahre 1988 dem Bun-
desminister für Verkehr noch nicht vorgelegt werden.
3.2.2 Schiffahrtsabgaben
Die Schiffah rtsabgaben stellen einen finanziellen Beitrag
zu den laufenden Ausgabenfür die Unterhaltung und die
Allgemeine Verwaltung der Bundeswasserstraßen sowie
für den Betrieb ihrer Anlagen dar; sie sind eine öffentlich-
rechtliche Abgabe (Benutzungsgebühr). Sie sollen aber
auch den Besonderheiten der Region und ihrer Wettbe-
werbsfähigkeit Rechnung tragen, um spezifische Tran-
sportefür den Wasserweg zu gewinnen oderzu erhalten.
Im Berichtsjahr sind auf den abgabenpflichtigen Bun—
deswasserstraßen im Binnenbereich (2.321 km) 116,954
Mill. DM aufgekommen. Das sind 12,526 Mill. DM oder
12,0 0/0 mehr als im Vorjahr. Die höhere Einnahme ist auf
Verkehrzuwächse im Stahl— und Baustoffbereich und auf
die Eröffnung der neuen Binnenschiffahrtsstraße Saar
zurückzuführen.
Im Seebereich wurden 1988 auf dem Nord-Ostsee-
Kanal (99 km) 35,538 Mill. DM an Befahrungsabgaben
vereinnahmt. Gegenüber 1987 ist hier eine Minderung
von 0,372 MiII. DM (- 1 ‚0 o/o) eingetreten. Derschon inden
vergangenen Jahren beobachtete rückläufige Trend
des Verkehrsaufkommens hat sich nunmehr deutlich ab—
geschwächt.
3.2.3 Frachten
1. Frachten im Verkehr innerhalb des Bundesgebietes
Nach dem Gesetz überden gewerblichen Binnenschiffs—
verkehr werden die Entgelte für Verkehrsleistungen der
Schiffahrt durch Frachtenausschüsse, in denen das Bin-
nenschiffahrtsgewerbe und die Verlader gleichberech-
tigt vertreten sind, nach vorausgehendem Markt-
gespräch einstimmig beschlossen. Die vom Bundes—
minister für Verkehr genehmigten und durch Rechts-
verordnung verkündeten Entgelte gelten somit als markt-
gerecht.
Obwohl seit der Ietztmaligen generellen Frachtanhe-
bung im Jahre 1986 die Kosten weiter gestiegen sind,
hat das Binnenschiffahrtsgewerbe auch 1988 davon ab—
gesehen, einen linearen Frachterhöhungsantrag zu stel-
len. Die im Berichtsjahr von den Frachtenausschüssen
gefaßten Beschlüsse waren weitgehend von Frachtsen-
kungen geprägt.
Erstmalig seit geraumer Zeit konnten zwischen Verla-
dern und Binnenschiffahrtsgewerbe in zwei Fällen die
notwendige Einigung über die Beförderungsentgelte in
den zuständigen Frachtenausschüssen nicht erzielt wer-
den. Die erweiterten Frachtenausschüsse mußten An-
fang 1989 angerufen werden, in beiden Fällen wurde zu-
gunsten der Binnenschiffahrtentschieden. So wurde der
Antrag der verladenden Wirtschaft, der eine Margenein-
führung von + 5/- 10 O/ofüralle Ruhrkohletransporte und
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die Kalitransporte vom Mittellandkanal in das Bundes—
gebiet anstrebte, abgelehnt. lm anderen Fall wurde dem
Antrag des Binnenschiffahrtsgewerbes für Kohletran—
sporte von der Ruhr nach Dillingen und über Eisen- und
Stahltransporte von Dillingen entsprochen, die erstmals
nach Eröffnung der neuen Binnenschiffah rtsstraße Saar
aufgenommen wurden. Hierbei handelt es sich um eine
Fortschreibung der bereits bestehenden Frachtsätze
von Rhein/Ruhr—Häfen nach Moselstationen um die neu
hinzugekommene Strecke RheinfRuhr-Häfen nach der
Saarstation Dillingen.
2. Frachten im grenzüberschreitenden Verkehr
lmGegensatzzuminnerdeutschenVerkehristdergrenz—
überschreitende Verkehrvollkommenliberalisiert. Daher
werden die Beförderungsentgelte in jedem Einzelfall frei
vereinbart. Obwohl im Jahr 1988 das Beförderungsauf-
kommen gesteigert werden konnte, war die Ertragslage
für das Binnenschiffahrtsgewerbe unbefriedigend. Die
Frachten sanken weiterhin infolge des Überangebots an
Transportraum. Dem soll die auf EG-Ebene beschlos-
sene Strukturbereinigung in der Binnenschiffahrt be-
gegnen.
3.3 Forschung
Im Berichtsjahr sind die 1987 bzw. 1988 in Auftrag gege-
benen U ntersuchungen zur Entwicklung von Prüfverfah-
ren hinsichtlich der Stoppeigenschaften sowie ein For—
schungsvorhaben zur Untersuchung der dynamischen
Stabilitätsbelastungen von Binnenschiffen fortgeführt
worden.
4 Seeschiffahrt
4.1 Ordnung des Verkehrs
Die Arbeiten an der Einführungsverordnung der Schiff-
fahrtsordnung Emsmündung - eine Verordnung, die das
1986 geschlossene Regierungsabkommen mit den Nie-
derlanden in nationales Recht umsetzen soll - konnten
nahezu abgeschlossen werden. Damit kann das ge-
meinsame Verkehrsrecht bereits im Jahre 1989 in Kraft
treten.
Die Länder Niedersachsen und Schleswig-Holstein ha-
ben 1985 den größten Teil ihrer Wattenmeere als Natio-
nalparks ausgewiesen. Zur Erreichung des Naturschutz-
zwecks halten sie eine Verordnung des Bundesministers
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für Verkehrfür erforderlich, mit der das Befahren von ca.
50 0/0 des Nationalparks "Niedersächsisches Watten-
meer" bzw. ca. 30 0/0 des Nationalparks "Schleswig-
Holsteinisches Wattenmeer" mit Wasserfahrzeugen un-
tersagt wird. Eine ähnliche Befahrensregelung istfür die
im Hamburgischen Wattenmeer gelegenen Natur-
schutzgebiete um die Insel Neuwerk vorgesehen.
Der mit dem Bundesminister für Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit gemeinsam erarbeitete Entwurf
einer Naturschutzgebietsbefahrensverordnung-Nord-
see ist inzwischen soweit beraten und abgestimmt wor-
den, daß die Verordnung im Jahre 1989 in Kraft treten
kann.
4.2 Schiffsunfälle
Nach den von den Wasser- und Schiffahrtsdirektionen
Nord und Nordwest erstellten Zusammenstellungen des
Schiffsverkehrs und der Schiffsunfälle der Berufs— und
Sportschiffahrt auf den Seeschiffah rtstraßen, in den bu n-
deseigenen Häfen und Schleusen in diesem Bereich so-
wie auf der Hohen See im Bereich des deutschen Fest-
landsockels einschließlich der Verkehrstrennungs—
gebiete wurden im Jahre 1988 (1987) insgesamt 310
(340) Unfälle der Berufsschiffahrt und 96 (104) Unfälle
der Sportschiffahrt erfaßt. Bei der Berufsschiffahrt ist so-
mit eine Abnahme von 8,8 0/0 (+ 19,3 0/0) und bei der
Sportschiffahrt eine Abnahme von 7,7 0/0 ( + 5,1 o/o) fest—
zustellen. Dabei haben die Unfälle der Berufsschiffahrt
besonders in den Bereichen Elbe (- 18,9 0/0) und Hunte
(— 39 , 3 0/0) abgenommen. Auf der Weser ist dagegen eine
Zunahme von 8,5 0/0 zu verzeichnen. Bei den Sportboot—
unfällen waren es die Bereiche der Ostsee und der Ems,
bei denen eine deutliche Abnahme der Unfallzahlen zu
verzeichnen war, in den Wattengebieten haben sie - wie
auch im Vorjahr - zugenommen.
An den Unfällen waren 14 (23) Tankschiffe mit gefähr-
lichen Gütern beteiligt, die bei den Unfällen lediglich
Sachschäden erlitten.
Bei einer Reihe von Unfällen kam es zu Personen—
schäden. Hierbei wurden 17 (11) Personen getötet und
17 (36) verletzt.
Verteilung der Schiffsunfälle *l 1933 (1987)
auf Reviere, bundeseigene Hafen und Schleusen, Wattengebiete, Verkehrstrennungsgebiete und die Hohe See im
Bereich des deutschen Festlandsockels
Seeschiffahrtsstraße bzw. Bereich im Revier in bundeseigenen Gesamt
Häfen Schleusen
a) Ostsee:
Flensburger Förde 1/5 (-/1) - (-) - (—) 1/5 (-/ 1)
Kieler Förde 9/1 (5/1) — () - (-) 9/1 (5/1)
Trave 11/— (15/2) — (-) — (-) 11/— (15/2)
Ostsee innerh. der Grenze
der Seefahrt 2/1 (12/5) - (1/-) - (-) 2/1 (13/5)
Ostsee außerh. der Grenze
der Seefahrt (bis Hoheitsgrenze) 4/9 (4/12) - (-) - (—) 4/9 (4/12)
Verkehrstrennungsgebiete — (-) — (-) — (-) — (-)
Hohe See im Bereich des
deutschen Festlandsockels 1/1 (3/-) - (-) - (-) 1/1 (3/-)
b) Nordsee:
Eider 1/1 (1/-) — (—) - (-) 1/1 (1/-)
Elbe 43/24 (53/21) - (-) - (-) 43/24 (53/21)
Nebenflüsse der Elbe 15/3 (8/5) — (1/—) - (-/1) 15/3 (9/6)
Weser 51/16 (37/18) - (—) - (-) 51/16 (47/19)
Hunte 17/— (28/) - () - (-) 17/- (28/)
Jade 5/9 (5/10) 2/- (1/) — (1/—) 7/9 (7/10)
Ems 19/3 (18/12) - (—) - (-) 19/3 (18/12)
Wattengebiete 9/13 (8/11) -/1 (-) - (—) 9/14 (8/11)
Küstenmeer um Helgoland
(3—sm-Grenze) - (1/-) 1/3 (1/1) - (-) 1/3 (2/1)
Verkehrstrennungsgebiete 5/2 (4/ 1) — (—) - (-) 5/2 (4/1)
Hohe See im Bereich des
deutschen Festlandsockels 1/- (3/—) — (-) — (-) 1/— (3/-)
c) Nord-Ostsee-Kanal: 47/1 (58/1) 18/1 (16/) 48/— (45/) 113/2 (119/1)
Gesamt 241/91 (274/102) 21/5 (20/1) 48/- (46/1) 310/96 (340/104)
*) Durch Schrägstrich unterteilt in Unfälle der Berufsschiffahrt (See- und Binnenschiffahrt) und der Sportschiffahrt; erfaBt sind auch
Ereignisse, die keine Seeunfälle im Sinne des Seeu nfalluntersuchungsgesetzes darstellen.
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5 Internationale Zusammenarbeit
1. Zentralkommission für die Rheinschiffahrt (ZKR)
Die Zentral kommissionfür die Rhei nschiffahrt hielt in den
Monaten Mai und November unter dem Vorsitz der deut-
schen Delegation ihre Plenartagungen ab. Die Delegier-
ten konnten dabei einen Anstieg des Trockenladungs-
verkehrs gegenüber dem Vorjahr zur Kenntnis nehmen,
ausgelöst vor allem durch eine gewisse Wiederbelebung
der Konjunktur in derStahlindustrie und auf dem Bausek-
tor. Dieser positive Aspekt hat sich jedoch nicht auf das
internationale Frachtniveau ausgewirkt, das nach wie vor
als zu niedrig bezeichnet werden muß. In derTankschiff-
fahrt mußten die Unternehmen wegen des stark rückläu-
flgen Beförderungsaufkommens von Erdölerzeugnis—
sen hohe Erlöseinbußen hinnehmen. Die gesamte
Rheinschiffahrt wartet deshalb dringend auf den baldi-
gen Beginn der von der Kommission der Europäischen
Gemeinschaften initiierten Strukturbereinigung in der
Binnenschiffahrt. Nachdem nunmehr der EG—Verkehrs-
ministerrat am 14.12.1988 einem von der EG-Kommis-
sion ausgearbeiteten Verordnungsentwurf zugestimmt
hat, ist mit dem Beginn der Maßnahmen in Kürze zu
rechnen.
Das Straßburger Abkommen über die Beschränkung
der Haftung in der Binnenschiffahrt (CLNI), dessen Ent—
wurf im Rahmen der Arbeiten der ZKR ausgearbeitet
worden war, wurde am 04.11.1988 in Straßburg unter-
zeichnet. Es vereinheitlicht das Haftungsrecht in der
Rheinschiffahrt in Anlehnung an das Seerecht. Weiter
garantiert es Gläubigern sowie Unfallgeschädigten nach
der Summenhaftung eine Entschädigung, die nach
Motorenstärke und Tragfähigkeit der Schiffe bemessen
wird.
Im Verlauf ihrer Sitzungen hat die ZKR auch eine Reihe
von Änderungen der Rheinschiffahrtspolizeiverord—
nung, der Rheinschiffs—Untersuchungsordnung sowie
der Verordnung über die Beförderung gefährlicher
Güter auf dem Rhein beschlossen. Besonders sei hier
erwähntdie Ergänzung der Untersuchungsordnung um
eine Vorschrift über den Einbau von Fah rtenschreibern
in Binnenschiffe.
2. Moselkommission (MK)
Die Moselkommissiöntrat im Mai und Novemberzu ihren
ordentlichen Sitzungen unter der Präsidentschaft der
französischen Delegation zusammen. Im Rahmen der
Revision der Schiffahrtsabgaben beschloß sie eine Neu-
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ordnung der Ausnahmetarife. Die wichtigsten Tarifände-
rungen betreffen die Hauptgüter wie Eisen und Stahl-
produkte, Petrolkoks, feste mineralische Brennstoffe.
Erze und Schrott. Die Änderungen traten ab 01.07.1988
in Kraft.
Im Rahmen ihrer schiffahrtspolizeilichen und techni-
schen Zuständigkeit beschloß die Moselkommission
Änderungen und Verlängerungen von Vorschriften der
Moselschiffahrtspolizeiverordnung und genehmigte
mehrere Anträge über bauliche Änderungen (Anlege—
stellen, Umschlaganlagen) an der Mosel.
Das Änderungsprotokoll zum Moselvertrag. das den
Rechtsstatus der Moselkommission begründet, trat am
01.09.1988 in Kraft.
3. Donaukommission (DK)
Im April 1988 hielt die Donaukommission ihre 46. Ta-
gung in Budapest ab. Damit verbunden war eine Jubi—
Iäumssitzung aus Anlaß des 40. Jahrestags der Unter-
zeichnung der Belgrader Akte, an der als Gast auch der
Bundesminister für Verkehr der Bundesrepublik
Deutschland teilnahm.
Bei ihrer Plenarsitzung beschloß die Kommission die An-
nahme von zwei Dokumenten über die kurz- und lang—
fristigen hydrologischen Vorhersagen für die Belange
der Bi nnenschiffahrt und die Benutzung des öffentlichen
Fernsprechnetzes für die Donauschiffahrt.
Weiter nahm die Kommission Kenntnis vom Fortgang
der Arbeiten in einer Reihe von Fragen, die in Arbeits—
gruppen der Donaukommission behandelt werden; hier
sind besonders zu nennen die Weiterentwicklung der
grundsätzlichen Vorschriften für die Schiffahrt auf der
Donau in enger Anlehnung an die Arbeiten der ECE und
die Vorarbeiten für die Erstellung einer Vorschrift für den
Transport gefährlicher Güter auf der Donau.
4. Emskommission (EK)
Die Ständige deutsch-niederländische Emskommis-
sion trat am 22.11.1988 in Midwolda (Niederlande) zu
ihrer 27. Sitzung zusammen. Neben der Beratung lau-
fender wasserbau- und strompolizeilicher Maßnahmen
im Vertragsgebiet wurden Beschlüsse über ein Unter—
suchungsprogramm über die Unterbringung der Unter-
haltu ngsbaggermengen aus dem Emsmündungsgebiet
einschließlich der Häfen und über den Plan gemein-
samer hydrologischer Untersuchungen gefaßt.
Daneben wurden die Verlegung der tiefen Fahrrinne
vom Hubertgat in die Westerems, der Zustand der Gas-
pipelines und die Auswertung von gewässerku ndlichen
Untersuchungen einvernehmlich behandelt.
lm Laufe des Jahres fanden zahlreiche Besprechungen
der Sachverständigen beider Länder statt, in denen
aktuelle Probleme und Aufträge der Emskommission be—
handelt wurden.
5. Europäische Gemeinschaften (EG)
Nachdem die jahrelang anhaltende strukturelle Über-
kapazität in der mitteleuropäischen Binnenschiffahrt und
vor allem in der Rheinschiffahrt den Unternehmen auch
weiterhin ein knappes Ladungsangebot und besonders
im internationalen Verkehr ruinöse Frachterlöse brachte,
hat die EG-Kommission im Frühjahr einen Verordnungs—
entwurf zur Strukturbereinigung in der Binnenschiffahrt
vorgelegt. Die zwei Hauptpunkte der EG-Vorlage sind:
— Nationale, durch die Kommission der EG koordinierte
Abwrackaktionen in den von der Überkapazität haupt—
betroffenen Ländern NL, D, B und F. Die Kosten der
Abwrackaktion werden vom Binnenschiffsgewerbe
der genannten Staaten getragen, die Regierungen
finanzieren die benötigten Mittel vor und übernehmen
den Zinsendienst sowie die Verwaltung der zu errich—
tenden Abwrackfonds.
~ Eine zeitlich begrenzte Regelung, die den Zugang zu
dem durch die Verordnung umgrenzten Binnenschiff-
fahrtsmarkt für solche Schiffe erschwert, die bisher
noch nicht auf dem Markt tätig waren. Diese auch
”neu" für "alt" genannte Regelung betrifft vor allem
die lndienststellung von Schiffsneubauten, die nur
dann erfolgen kann, wenn eine gleichgroße Tonnage
existierenden Schiffsraums abgewrackt wird oder eine
festgelegte Prämie entrichtet wird.
Die Verordnung wurde am 14.12.1988 auf der Sitzung
des EG-Verkeh rsministerrates verabschiedet. Sie wird in
ihren einzelnen Teilen in den Jahren 1989 und 1990
wirksam.
6. Europäische Wirtschaftskommission der UNO
(ECE)
ln mehreren Arbeitsgruppen der ECE wurden die an-
stehenden Fragen zu Binnenschiffahrt und Wasser-
straßen weiter behandelt. Beispielhaft seien hier ge-
nannt
— Vorschriften für den Transport gefährlicher Güter auf
Binnenwasserstraßen (ADN),
- Standardisierung technischer Erfordernisse für Bin-
nenschiffe,
- Vereinheitlichung der Schiffspapiere.
Bis zum Abschluß der Arbeiten an diesen Problemen
sind noch weitere Gespräche notwendig.
7. Bonn-Abkommen (Ölbekämpfung Nordsee)
Anläßlich der 12. Sitzung der Vertragsparteien vom 18.
bis 16.09.1988 in Kopenhagen ist die Zusammenarbeit
auf dem Gebiet der Flugüberwachung im Bereich der
internationalen Gewässer der Nordsee beschlossen
worden. Mitdieser koordinierten Flugüberwachung wur—
de Ende 1988 begonnen. Die Erweiterung des Abkom-
mens auf andere Schadstoffe ist in Vorbereitung und soll
1988 abgeschlossen werden.
8. Helsinki—Abkommen (soweit Ölbekämpfung Ostsee
betroffen)
Die jährliche Tagung der Expertengruppe Ölbekämp-
fung fand vom 24. bis 28.10.1988 in Turku, Finnland,
statt. Folgende wesentliche Ergebnisse wurden erzielt:
Die Anwendung von ölverteilenden Dispergatoren soll
mit Hilfe eines Bewertungsschemas als Richtlinie einge—
führt werden.
Das von der unter deutschem Vorsitz tagenden Ad—hoc-
Arbeitsgruppe CO Chem erarbeitete Konzeptfür die Be-
käm pfu ng von auf Seefreigewordenenflüssigen Chemi-
kalien soll 1989 verabschiedet werden.
Beschlossen wurde eine koordinierte Flugüberwachung
der Ostsee.
Eine Empfehlung über Schutzmaßnahmen auf Bohr—
und Förderplattformen zur Vermeidung von Meeres-
verschmutzungen wurde verabschiedet.
lm Rahmen der mit allen Ostseeanrainerstaaten verein—
barten Kooperation bei der Bekämpfung von Meeres—
verschmutzungen wurde am 20.04.1988 vor der Kieler
Förde die erste gemeinsame Geräteübung unter deut-










Entsprechend dem deutsch-polnischen Binnen-
schiffahrtsabkommen von 1971 fanden in der Zeit
vom 20. bis 24.06.1988 in der VR Polen Konsultatio-
nen über die Durchführung des Vertrags statt. Allein
derWechselverkehrzwischen beiden Ländern konn-
te umfast30 o/o auf 1 075 800 t im Jahr 1 988 gesteigert
werden. Der deutsche Anteil betrug hierbei 24,3 0/o.
Das waren die besten Ergebnisse seit Bestehen des
Abkommens.
Es wird erwartet, daß diese Entwicklung auch im Jahr
1989 anhält und sich der deutsche Anteil beim Tran-
sport des wechselseitigen Frachtaufkommens nach
Einschätzung der Experten beider Seiten bis auf ca.
30 o/o steigern Iäßt.
Ungarn
Am 15.01.1988 wurde in Budapest das deutsch-
ungarische Binnenschiffahrtsabkommen von den
Verkehrsministern der beiden Staaten unterzeichnet.
Damit wurde erstmals ein Binnenschiffahrtsabkom—
men mit einem Donauanliegerstaat, der dem RGW
angehört, abgeschlossen.
Tschechoslowakei
Im Beisein von Bundeskanzler Dr. Kohl, der sich zu
einem Besuch in derTschechoslowakei aufhielt, wur-
de am 26.01 .1988 in Prag das deutsch-tschechoslo-
wakische Binnenschiffah rtsabkommen von den Ver-
kehrsministern beider Länder unterzeichnet. Das Ab—
kommen wurde im Frühjahr 1988 durch Briefwechsel
der Verkehrsminister in Teilen vorläufig in Kraft ge—
setzt.
Bulgarien
lm Juli 1988 fanden in Sofia Verhandlungen über ein
bilaterales Binnenschiffahrtsabkommen statt, die be-
reits nach der ersten Runde durch die Paraphierung
abgeschlossen werden konnten. Das deutsch-
bulgarische Binnenschiffahrtsabkommen soll im Jahr
1989 unterzeichnet werden.
Rumänien
Im September 1988 wurden in Bukarest die Verhand-
lungen zum Abschluß eines bilateralen Binnenschiff—
fah rtsabkommens zwischen Rumänien und der Bun-
desrepublik Deutschland aufgenommen. Die Ver-
handlungen fanden auf der Grundlage eines von der
deutschen Delegation vorgelegten Vertragsentwurfs
statt, wobei in wesentlichen Fragen Einigung erzielt
werden konnte. Die Gespräche werden fortgeführt.
China
Anläßlich seines offiziellen Besuches der Bundes-
republik Deutschland besuchte der Verkehrsminister
der Volksrepublik China. Herr Qian Yongchan, am
04.09.1988 den Hafen Duisburg.
lm Rahmen der Vereinbarung über die Zusammen-
arbeit auf dem Gebiet der Binnenschiffahrt zwischen
dem Bundesministerfür Verkehr und dem Verkehrs-
minister der Volksrepublik China vom 10.10.1984
fand in der Zeit vom 04. - 12.11.1988 in Bonn die
3. Konsultationsrunde statt.
Beide Seiten vereinbarten die Einsetzung einer Ex-
pertenarbeitsgruppe für den Einsatz des Barge-
Carrier-Systems und den Bau eines flachgehenden
Passagierschiffes.
Für den Bau einer Staustufe mit niedrigem Höhenun-
terschied für Schiffahrt und Stromerzeugung im Qi-
Fluß bei der Stadt Chonqing sagte die deutsche Seite
die Vermittlung geeigneter Partnerfirmen zu. Darüber
hinaus waren die Durchführung eines Management-
seminars "Hafenbau, Hafenumschlag und Hafen—
management” sowie die Fortentwicklung der Stipen-
diatenprogramme Gegenstand der Beratungen.
Der Stipendiatenaustausch wurde mit neun Regie—
rungsstipendiaten aus dem Fachbereich Wasser-
bau/Binnenschiffahrt der Volksrepublik Chinafortge-
setzt. Im Rahmen eines mehrmonatigen Sprach- und
Studienprogramms lagen die Schwerpunkte der
Fortbildung bei den WSDn Süd, Südwest und West.
der BAW und BfG. der DuisburgRuhrorter-Häfen AG
sowie Hafenumschlagsbetrieben und Reedereien.
Auf der Grundlage des im Jahre 1986 von einer Sach—
verständigengruppe vorgelegten Arbeitsvorschlags
für den Ausbau des Han-Flusses wurde von einer
deutschen Consulting mit dem Entwurf der Studie
begonnen. Die Studie wird vom BlVlV begleitet.
Für die Zusamenarbeit bei der Regelung des
Songhua-Flusses wurden den chinesischen Dienst—
stellen Vorschläge gemacht. Die Projekte sollen 1989
fortgeführt werden.
6 Allgemeine Verwaltung
6.1 Organisation (Anlage 1)
Nach Minister-Entscheidung sind zentrale Seeschiff-
fah rtsaufgaben aus der Bundesverkehrsverwaltung, die
derzeit bei der Abt. Seeverkehr und der Wasser— und
Schiffah rtsdi rektion Nord wahrgenommen werden, dem
Bundesamt für Schiffsvermessung (BAS) zuzuweisen.
Die Übertragung der vorstehenden Aufgaben auf das
BAS macht eine Änderung des § 5 des Seeaufgaben-
gesetzes erforderlich. im Zusammenhang mit der Auf-
gabenübertragung wird das BAS in "Bundesamt für
Seeschiffahrt und Schiffsvermessung” umbenannt
werden.
Auf Vorschlag des Bundes und mit Einverständnis der
Küstenländer ist eine Arbeitsgruppe zur Neuorganisa-
tion der Ölbekämpfung auf der Hohen See und im
küstennahen Bereich im Jahre 1988 eingesetzt worden.
Sie hat ihren Zwischenbericht Ende des Jahres den Part-
nern des Verwaltungsabkommens vorgelegt.
Die Organisationsuntersuchung der Sach bereiche1 der
WSÄ im Bereich der WSD Nordwest wurde abgeschlos—
sen und der analytisch ermittelte Dienstpostenbedarf zu—
gewiesen. Aufgabenkatalog und Bearbeitungszeiten
werden den übrigen WSDn zur Durchführung entspre—
chender Untersuchungen zur Verfügung gestellt
werden.
Weiterhin wurden die WSDn mit einer Organisations—
untersuchung zur Dienstpostenbemessung der Sach—
bereiche 2 der Unterinstanz beauftragt. Die Ergebnisse
sollen 1989 rechtzeitig für den Haushalt 1991 vorliegen.
Als Zwischenergebnis der laufenden Organisations-
untersuchung des Seezeichenversuchsfeldes (SV) wur—
den die Aufgaben der zentralen Systembetreuung der
VesseI-Traffic-Services dem SV zugewiesen.
Die Arbeitsgruppe "Binnenschiffahrtsabgabenerhe-
bung" hat ihren Untersuchungsbericht vorgelegt. Hier-
nach ist geplant, die beiden Abrechnungsstellen für
Schiffah rtsabgaben mit DV—Geräten auszustatten und in
der Datenverarbeitungszentrale bei der BAW einen Be-
Iegleser für die Abgabenerklärungen einzusetzen. Wei-
terhin sind eine Verwaltungsvorschrift für die Abgaben-
erhebung und eine Vereinheitlichung der Statistiken und
Stundungsbedingungen vorgesehen. Die Abgabentari-
fe und ihre Ausführungsbestimmungen sollen verein-
facht und vereinheitlicht werden.
Mit Unterstützung der Arbeitsgruppe WSV Text wurde
die Realisierung des DV-Vorhabens WSV Text plan-
mäßig fortgeführt und dem Wirkbetrieb übergeben.
Ende 1988 waren rund 75 0/0 der neuen Textsysteme
installiert.
-
Bei der WSD Nordwest wurden die Aufgaben der Was—
serstraßendezernate neu abgegrenzt und ein neues
Dezernat T6für Neubaumäßnahmen eingerichtet, befri-
stet bis zum 31.12.1992.
Die Neubauämterfür den Ausbau des Mittellandkanals
wurden organisatorisch weiter dem Ausbaustand des
M LKangepaßt und zur Straffung derAufgabenwahrneh-
mung in einheitliche Sachbereiche gegliedert.
Im Rahmen von größeren Investitionsmaßnahmen wur-
den bei Wasser- und Schiffah rtsämtern zeitlich befristete
neue Sachbereiche eingerichtet:
WSA Kiel—Holtenau Sachbereich 5 für den Ersatz der
NOK-Hochbrücke Kiel-Holtenau
bis zum 31.12.1995




WSA Verden Sachbereich 4 für die Mittelweser—
anpassung bis zum 31.12.1993
Nach Fertigstellung des neuen Gebäudes für das WSA
Lübeck wurde der Sachbereich 4 von Kiel nach Lübeck
verlegt.
Im Bereich Organisation wurden nachstehende Verwal-
tungsvorschriften eingeführt:
— W—WSV 11 08 Dienstausstattung
- W—WSV 11 15 Erlaßsammlung Organisation,
Sicherheit, Öffentlichkeitsarbeit
sowie vorhandene Vorschriften fortgeschrieben.
6.2 Personal- und Sozialwesen
Der Personalbestand der WSV (6 WSDn mit nachgeord—
neten WSÄ, WMÄ und NBÄ sowie Bundesanstalt für
Wasserbau und Bundesanstalt für Gewässerkunde; oh-
ne das BundesamtfürSchiffsvermessung, das Deutsche
Hydrographische Institut und das Bundesoberseeamt)
betrug am 31.12.1988 insgesamt 13.669 Beschäftigte
(1987 13.869 Beschäftigte).
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Personalbestand der WSV, BfG und BAW
- Stand: 31.12.1988 -
Laufbahn und entspr. VergGr Beamte Angestellte Arbeiter
höherer Dienst
VergGr II a und höher 166
gehobener Dienst
VergGr II a T bis V b (G) 975
mittlerer Dienst
VergGr V b (M)N c—Vlll 3.139
einfacher Dienst
VergGr IX a bis X, MTB 124 7.562
Hinzu kommen 20 Baureferendarefürden höherentech-
nischen Verwaltungsdienst, 32 Anwärter für den geho—
benen technischen Dienst, 55 Anwärterfür den mittleren
Dienst und 241 Auszubildende in Angestelltenberufen
und 736 Auszubildende in Arbeiterberufen.
Die SonderstellefürAus- und Fortbildung in derWSV bei
der WSD Hannover hat im Jahre 1988 insgesamt 127
Lehrgangs—lSeminarwochen geplant. organisiert und
durchgeführt. Hiervon umfaßte der Ausbildungssektor
45 Lehrgangswochen für insgesamt 179 Baureferenda-
re, Anwärter gehobener Dienst und mittlerer Dienst. Die
Lehrgängefürdie Bau referendare wurden dabei mitden
beteiligten Wasserwirtschaftsverwaltungen der Länder
in der Form eines Ausbildungsverbu ndes durchgeführt.
Im Bereich der Fortbildung wurden zur Aufrechterhal-
tung einer wirtschaftlichen Aufgabenerledigung ca.
1.500 Beschäftigte aller Fachrichtungen in Fortbildungs-
seminaren geschult.
Die LehrbaustellefürWasserbauwerker in Koblenzführ-
te 1988 im Rahmen der Berufsausbildung zum Wasser-
bauwerker drei Grundlehrgänge von je 8Wochen Dauer
mit Abnahme der Zwischenprüfung für insgesamt 101
Teilnehmer und vier Abschlußlehrgänge von je 6 Wo-
chen Dauer mit Abnahme der Facharbeiterprüfung für
insgesamt 157 Teilnehmer durch. Der Berufsausbildung
zum Verwaltungsfachangestellten dienten zwei Lehr-
gänge von je 5 Wochen Dauer mit schriftlicher Prüfung
für insgesamt 62 Teilnehmer. Ein vierwöchiger Aus—
bildungs- und Abschlußlehrgang für Vermessungs-
techniker wurde mit Prüfung für 1 4 Kandidaten durchge-
führt.
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Ferner wurden von der Lehrbaustelie folgende Fortbil-
dungsmaßnahmen durchgeführt:
"Wasserbauwerkmeister-Lehrgang" mit abschließen-
der Prüfungfür22 Teilnehmer, ein vierwöchiges ”Berufs-
und Arbeitspädagogik-Seminar" mit abschließender
Prüfu ngfür 19 Beschäftigte, einzweiwöchiger "Motoren—
wärter-Lehrgang" mit abschließender Prüfungfür 1 5 Be—
werber, ein vierwöchiges Seminar für "Schichtleiter an
Schleusen" mit entsprechender Fortbildungsprüfüng
mit 19 Beschäftigten und 2 vierwöchige Seminare für
"Verwaltungsfachangestellte" im Rahmen einer zwei-
jährigen Fortbildung mit 16 Teilnehmern.
7 Flotten- und Verkehrsentwicklung
7.1 Entwicklung der Binnenflotte
(Anlagen 8 bis 10 und 12 bis 14)
Der Bestand der Binnenflotte der Bundesrepublik
Deutschland ging auch 1988 — wie in den Vorjahren —
zurück. er betrug am Jahresende 2 989 Schiffseinheiten
mit insgesamt rund 3,2 Mio. tTragfähigkeit.
Abgänge
110 Frachtschiffe mit 111.851 tTragfähigkeit
darunter
42 Abwrackungen mit 24.851 tTragfähigkeit
und
62 Verkäufe ins
Ausland mit 78.360 t Tragfähigkeit
Zugänge
36 Frachtschiffe mit 56.536 t Tragfähigkeit
darunter
9 Neubauten mit 18.411 tTragfähigkeit
und
19 Ankäufe aus dem
Ausland mit 18.803 t Tragfähigkeit
Veränderung der Binnenflotte insgesamt:
Die Binnenflotte verringerte sich um 74 Frachtschiffe mit
55.315 Tonnen Tragfähigkeit, d. h. nach der Anzahl um
2,4 0/0, nach Tragfähigkeit um 1,7 0/o.
Der Rückgang betraf vor allem die Güterschiffe (- 65 mit
53.121 Tonnen oder2,04 o/o). Die Anzahl derTankschiffe
verringerte sich um 9 Einheiten und die Tonnage um
2.194 Tonnen oder 0,34 0/0. Bei den Schubleichtern
verringerte sich die Tragfähigkeit (ohne Trägerschiffs—
leichter) um rund 0,44% oder 2.733 t auf 0,61 6 Mio. Ton-
nen Tragfähigkeit, während die Anzahl um 5 Einheiten
(1 ‚23 0/0) stieg.
7.2 Bestand an Seeschiffen
Der Bestand an Seeschiffen unter der Flagge der Bun-
desrepublik Deutschland betrug am Jahresende 1988
1.301 Einheiten mit 5,3 Mio. BRT, darunter 950 Handels-
schiffe mit 3,7 Mio. BRT. Von der Gesamttonnage entfie-
len 0,18 Mio. BRT auf 28 Mineralöltanker und 1,9 Mio.
BRT auf 118 Container—Schiffe.
7.3 Entwicklung des Verkehrs mit Binnenschif-
fen auf den Binnenwasserstraßen
(Anlagen 3 bis 7 und 11)
Die Binnenschiffahrt beförderte im Jahre 1988 mit rund
233,3 Mio. Tonnen 5,6 0/0 oder 12,3 Mio. Tonnen mehr
Güter als im Jahre 1987 und konnte somit die Verkehrs-
verluste des Vorjahres mehr als ausgleichen.
Einen deutlichen Verkehrszuwachs konnte sie in den
Massengutbereichen Erze und Metallabfälle( + 16,2 0/0),
Steine/Erden (+ 5,0 0/0), Eisen/Stahl- und NE-Metalle
(+ 11,7 0/0), chemische Erzeugnisse (+ 4,8 0/o), land-
und forstwirtschaftliche Erzeugnisse (+ 10,4 0/0) sowie
andere Nahrungs- und Futtermittel (+ 4,9 o/o) mit insge-
samt 12,56 Mio. Tonnen erzielen.
Bei den Güterarten ErdöI/Mineralölerzeugnisse(- 1,2 0/0),
Düngemittel (— 1,6 0/o) und feste mineralische Brennstoffe
(— 0,6 O/o) waren Verkehrsrückgänge von rund 0,75 Mio.
Tonnen zu verzeichnen.
Vom Gesamtverkehr entfielen auf den Güterbereich Stei-
ne und Erden rund 62,2 Mio. Tonnen oder27 0/o, auf Erze
und Metallabfälle rund 43,0 Mio. Tonnen oder 18,4 O/o,
auf Erdöl/Mineralölerzeugnisse sowie Gase 41,6 Mio.
Tonnen oder 17,8 O/o, auf feste mineralische Brennstoffe
22,6 Mio. Tonnen oder 9,7 0/0, auf chemische Erzeugnis-
se17‚4 Mio. Tonnen oder 7,5 0/0 und andere Nahrungs-
und Futtermittel 13,3 Mio. Tonnen oder 5,7 O/o.
Von den beförderten Gütern entfielen auf den
1985 = 63,7 Mio.
1986 -— 65,1 Mio.
1987 = 61,3 Mio.
Verkehr zwischen Häfen der
Bundesrepublik Deutschland
1988 = 62,9 Mio.
Versand nach Häfen der DDR 1985 = 3,3 Mio.
und Berlin (Ost) 1986 = 3,3 Mio.
1987 = 3,2 Mio.
1988 = 3,2 Mio.
Empfang aus Häfen der DDR 1985 = 2,7 Mio. t
und Berlin (Ost) 1986 = 2,6 Mio. t
1987 = 2,4 Mio.t
1988 = 2,8 Mio. t
Versand nach dem Ausland 1985 = 44,5 Mio. t
1986 = 46,1 Mio.t
1987 = 47,3 Mio.t
1988 = 51,8 Mio. t
Empfang aus dem Ausland 1985 = 96,2 Mio. t
1986 = 98,2 Mio.t
1987 = 93,3 Mio. t
1988 = 97,9 Mio.t
Transitverkehr 1985 = 12,0 Mio.
1986 = 14,2 Mio.
1987 = 13,5 Mio.











Betrachtet man diese Hau ptverkehrsbeziehungen ohne
Transitverkehr, dann wird deutlich, daß der Verkehrszu-
wachs von rund 12,3 Mio. Tonnen im wesentlichen mit
rund 9,1 Mio. Tonnen auf den grenzüberschreitenden
Verkehr und rund 1,6 Mio. tauf den Verkehr innerhalb
des Bundesgebietes entfiel.
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Der Verkehrmitder DDR und Berlin (Ost) entwickelte sich
unterschiedlich. Während das Güteraufkommen im Ver—
sand um 2,2 0/o oder 0,07 Mio. t rückläufig war, stieg das
Gutaufkommen im Empfang um 16,6 0/0 oder 0,4 Mio. t.
Der Güterverkehr auf dem Rhein zwischen Rheinfelden
und der niederländischen Grenze (traditioneller Rhein-
verkehr) stieg um rund 5,9 0/0 auf rund 197,8 Mio. Ton-
nen. Gleichzeitig stiegen die Verkehrsleistungen hier um
rund 1,3 O/o auf 37.0 Mrd. Tonnenkilometer.
Insgesamt wurden rund 52,85 Mrd. Tonnenkilometer er-
bracht. Das bedeutet einen Zuwachs der Verkehrs—
leistungen um rund 6,3 0/0 oder rund 3,1 Mrd. Tonnen—
kilometer.
Unter der Flagge der Bundesrepublik Deutschland wur-
den innerhalb des Bundesgebietes rund 24,79 Mrd.
Tonnenkilometergeleistet. Das sind im Berichtsjahr 1988
rund 1,08 Mrd. Tonnenkilometer oder 4,6 0/0 mehr als im
Vorjahr. Die Leistung bundesdeutscher Schiffe außer—
halb des Bundesgebietes belief sich 1988 auf rund 8,1
Mrd. Tonnenkilometer(+ 7,7 0/0).
7.4 Entwicklung des Verkehrs mit Seeschiffen
auf den Seeschiffahrtsstraßen
(Anlagen 18 bis 20)
1. Allgemeines
ln den 13 bedeutendsten Seehäfen der Bundesrepublik
Deutschland wurden im Berichtsjahr 137,4 Mio. t umge—
schlagen. Das sind 7,8 Mio. t oder 6,0 0/0 mehr als im Vor-
jahr.
Während der Versand um 7,2 0/0 auf 43,8 Mio. t stieg,
nahm der Empfang um 5,5 0/0 auf 93,6 Mio. tzu.
2. Umschlag- und Güterarten
ln beiden Umschlagarten waren deutliche Mengenzu—
wächse zu verzeichnen.
Der Stückgutumschlag in den 13 größten deutschen
Seehäfen stieg um 8,9 0/o oder 4,4 Mio. t auf insgesamt
54,4 Mio. t.
Der Massengutumschlag übertrag mit 83,0 Mio. t das
Vorjahresergebnis. Das Gutaufkommen stieg um 3,4
Mio. t oder 4,2 %. Umschlagseinbußen bei Getreide um
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0,2 Mio. t bzw. 5,1 0/0, Futtermitteln um 0,9 Mio. t bzw.
15,2 0/0, Kohle/Koks um 0,3 Mio. t bzw. 5,6 % und Mine-
ralölprodukten um 2,5 Mio. t bzw. 14,4 % wurden durch
ein Mehraufkommen an Erzen/Abbränden um 1,9 Mio. t
bzw. 15,4 0/0 und Rohöl um 5,3 Mio. t bzw. 27,1 0/0 mehr
als ausgeglichen.
3. Häfen
Die Entwicklung in den einzelnen Seehäfen verlief insge—
samt positiv.
Hamburg als größter deutscher Hafen verzeichnete mit
einem Umschlagzuwachs von 6,4 0/o insgesamt 57,2
Mio. t. Dabei stieg das Massengut um 3,7 0/0 bzw. 1,2
Mio. t und das Stückgut um 10,5 0/o bzw. 2,2 Mio. tauf
22,8 Mio. tan.
In den Bremischen Häfen erhöhte sich der Gesamtum-
schlag in Höhe von 29,3 Mio. t um 5,1 % oder 1,4 Mio.
t. Der Umschlag an Stückgut nahm um 5,8 0/o auf 17,5
Mio. t und das Massengut um 4,2 O/o bzw. 0,5 Mio. tauf
11,8 Mio. tzu.
Lübeck, der Hafen mit dem anteilmäßig höchsten Stück-
gutaufkommen (81 ‚5 0/o), konnte das Vorjahresergebnis
um 0,6 Mio. t bzw. 5,7 0/o überschreiten. Insgesamt wur-
den 11,3 Mio. tGüter umgeschlagen, davon 9,2 Mio. t
Stückgüter, das bedeutet einen Zuwachs um 0,6 Mio. t
bzw. 7,4%. Der Massengutumschlag blieb um 1,1 o/oun-
ter dem Vorjahresergebnis.
Die Umschlagmengen stiegen in den Häfen Cuxhaven
um 0,3 Mio. t ( + 41,1 0/0), Kiel um 0,3 Mio. t(+ 27,7 0/0),
Emden um 0,4 Mio. t (+ 21,6 0/0), Brunsbüttel um 0,8
Mio. t(+ 13,8 0/0). Nordenham um 0,4 Mio. t ( + 13,6 O/o),
Bützfleth um 0,3 Mio. t(+ 10,3 0/0) und Wilhelmshaven
um 0,4 Mio. t (+ 2,6 O/o).
Rückläufig waren die Umschlagmengen in den Häfen
Rendsburg um 0,1 Mio. t(- 11,1 O/o), Brake um 0,3 Mio. t
(- 5,2 0/0) und Flensburg um 3.200 t (- 0,4 0/o).
4. Fährverkehr
Der Güterumschlag im Fährverkehr konnte in Lübeck
um 8,8 0/0 auf 8,7 Mio. t und in Kiel um 33,3 0/o auf 0,8
Mio. t gesteigert werden.
Auch das Güteraufkommen im Eisenbahnfährverkehr
über Futtgärden stieg um 2,0 O/o auf 4,0 Mio. t an.
Anlage 1
(zu 1.1)
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
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Anlage 3
(zu 7.3)
Anteil der Hauptverkehreträger am binnenländischen Güterternverkehr
-100 %—|Ilm







— 50 55 \5












1935 1940 1948 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000
Bis 1940 Angaben reduziert auf das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland
1983 1984 1985 19586 1987 1988 3) 1989 1990 1991 1992
-- Mrd Mrd Mrd Mrd Mrd Mrd Mrd Mrd Mrd MrdVe‘kemt’age‘ tkm % tkm % tkm % tkm "/9 tkm % tkm % tkm % tkm % tkm % tkm "/9
Binnenschi?ahr?) 49,1 24,5 52,0 24,7 45,2 22,5 52,2 24,0 49,7 22,5 52,9 23,3
Eisenbahnen? 59,0 27,9 90,0 29,9 54,0 29,9 51,0 25,0 59,0 27,2 59,9 25,4
LKW-Fernverkehr?) 95,1 42,4 55,1 42,0 91,5 42,5 95,9 44,2 99,9 45,0 105,2 45,5
Hoh?lfernleitungen 1) 10,5 5,3 9,5 4,7 10,4 4,5 5,2 3,5 5,7 4,0 7,9 3,5
200,8 100 209,9 100 214,2 100 217,4 100 217,3 100 226,9 100
1JEffektiv~tkm 2)Tarif-tkm 3) VorläufigeZahlen Quelle: Verkehrin Zahlen
BMV BW 2'? Bonn. 1989 H 28 a
ä
Auf den Binnenwasserstraßen der Bundesrepublik Deutschland mit Binnenschiffen
Millt Mrdtkm
beförderte __ geleistete tkm _ f . .
260— Güter % i davon über den Rhein - insgesamt l "/u davon über den Rhein
insgesamt 2. _- _ i
240 . i "I." '- ' i . _
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Schiffs- und Güterverkehr an den wichtigsten Schleusen,
Grenzzollstellen und Übergangsstellen zur DDR
Anlage 6
(zu 7.3)
Wasserstraße Zahl der Schiffe in 1.000 Beförderte Güter in Mio. t
Durchgangsstelle
oder Schleuse (S.) 1985 1986 1987 1988 1985 1986 1987 1988
Eibegebiet Elbe
Schnackenburg 6,2 6,2 6,1 5,2 2,8 3,1 3,2 2,5
Geesthacht 22,3 22,2 16,2 18,6 7,9 8,1 7,2 8,1
Elbe-LübeCk-Kanal
S. Lauenburg 2,7 2,5 2,2 3,0 0,8 0,7 0,6 0,8
Wesergebiet Weser
S. Minden zumNom MLK 5,0 5,4 4,7 4,8 1,8 1,9 1,6 1,6
S. Bremen-Hemelingen 7,5 8,0 7,4 7,7 2,8 2,9 2,6 2,7
Nord- und EIbe-Seitenkanal
Westdeutsches S. Lüneburg 11,1 10,8 9,3 12,3 5,0 4,8 4,0 5,4
Kanalgeblet Mittellandkanal
Bergeshövede 24,6 23,8 24,0 24,4 11,3 10,9 10,7 12,5
S. Anderten 18,3 17,7 17,0 20,0 8,2 7,8 7,4 8,1
Ubergangsstelle Fiühen 10,5 8,6 7,8 11,2 4,0 3,4 3,0 4,3
Küstenkanal
S. Oldenburg 6,7 6,2 6,3 7,1 3,1 2,8 3,0 3,4
Dortmund-Ems—Kanal
einschl. Mittelems
S. Münster 27,9 27,2 26,3 28,3 13,8 13,4 12,3 13,8
S. Bervergern/Berges-
hövede 11,7 10,2 9,6 11,0 5,6 4,8 4,4 4,9
S. Herbrum 10,4 9,4 9,5 11,0 5,0 4,4 4,4 5,1
Datteln-Hamm-Kanal
Gesamtverkehr 13,2 13,3 5,4 11,9 6,3 6,5 5,6 5,6
WeseI-Datteln-Kanai
S. Friedrichsfeld 28,3 27,1 25,3 24,2 14,9 15,0 14,2 13,2
S. Datteln 24,7 23,6 21,6 19,9 13,0 13,1 12,0 10,6
Rhein-Herne-Kanal
S. Duisburg-Meiderich
und Ruhrschleuse 28,2 28,4 27,7 29,6 14,9 15,4 15,1 15,8
S. Herne-Ost 21,7 21,0 20,4 21,2 9,5 9,6 9,3 9,8
Rheingebiet Rhein
Itfezheim 34,2 37,0 35,5 37,1 23,1 26,6 27,1 28,5
Oberwesel *) 58,9 61,9 59,2 59,5 42,6 49,4 45,7 47,1
Emmerich 195,4 194,1 181,0 186,7 130,3 136,8 132,1 139,6
Neckar
S. Feudenheim 15,6 15,9 14,9 14,5 9,9 11,0 10,6 10,7
Main
S. Kostheim 27,8 27,6 24,7 25,8 15,7 16,8 15,9 17,2
Mosel
S. Koblenz 12,2 11,6 10,7 15,5 10,5 10,3 9,4 14,5
Donaugebiet Donau
S. Jochenstein 5,7 5,3 5,4 5,7 2,5 2,3 2,5 2,6
Berlin (West) Berlin-Verkehr
Schnackenburg 3,5 3,4 3,8 2,8 0,9 1,0 1,3 0,8
Rühen 4,1 4,1 3,7 4,8 1,9 1,8 1,6 2,2
*) ab 01.01.1987 (ohne Nachtverkehr in der Zeit von 21.00 Uhr bis 5.00 Uhr)
Quelle: Statistisches Bundesamt, WSDn
Anlage 7
(zu 7.3)
Güterumschlag in den wichtigsten Binnenhäfen 1)
Wasserstraßengebiet 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Hafen Mio. t Mio. t Mio. t Mio. t Mio. t Mio. t Mio. t
Elbegebiet
Hamburg 9,2 9,2 9,8 9,2 9,7 8,7 9,4
Wesergebiet
Bremische Hafen 6,1 6,2 5,6 5,6 5,8 4,8 2,9
Westd. Kanalgebiet
Dortmund 5,1 5,7 5.8 5 2 5,7 5,2 3 8
Gelsenkirchen 4,4 4,3 3,6 3 6 4,0 4,2 4 1
Rheingebiet
Karlsruhe 10,5 11,2 10,3 9,7 10,1 9,7 10,3
Mannheim 8,4 8,1 8,2 7,7 8,9 8,6 8,6
Ludwigshafen 7,8 8,0 8,6 8,5 8,8 9,5 9,1
Köln 12,0 13,7 13,8 13,3 11,4 10,1 10,2
Duisburg 39,1 37,9 44,3 42,9 41,8 40,1 44,3
Rheinhausen 4,4 4,0 5,3 5,1 5,1 4,2 4,8
Heilbronn 4,5 5,0 5,4 5,3 5,9 5,6 5,8
Frankfurt 5,9 6,5 6,1 5,1 5,3 5,2 5,7
Donaugebiet
Regensburg 2,6 1,9 2,6 2 2 1,9 2 0 1,9
Gebiet Berlin (West)
Berlin (West) 7,7 8,0 7,9 7,0 7,4 7,4 7,6




Bestand der Binnenflotte in der Bundesrepublik Deutschland
am 31.12.1988 und 31.12.1987
31.12.1988 31.12.1987
Schilfsgattung . .. . . 1987:1988 Antriebs- .. . . Antriebs-Tragfahigkeit Zu-lAb— v. H. der . Tragfahigkeit v. H. der .
Anzahl t nahme der Spalte 3 law/mg Anzahl t Spalte 8 Ie'itvl'bng
Tragt. t in 0/0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 Frachtmotorsohiffe 2.468 2.502.876 - 1,95 78,35 1.064.952 2.542 2.552.731 78,55 1.090.669
davon:
1.1 Gütermotorschi?e (ohne 1.2) 1.972 1.819.646 - 2,78 56,96 761.910 2.041 1.871.617 57,59 785.923
1.2 Sohub-Gütermotorschiffe 58 103.188 - 1,56 3,23 54.194 60 104.828 3,23 55.673
1.1 und 1.2 zusammen 2.030 1.922.834 2,71 60,19 816.104 2.101 1.976.445 60,82 841.596
1.3 Tankmotorschiffe (ohne 1.4) 425 553.267 + 0,61 17,32 235.788 427 549.935 16,92 233.858
1.4 Schub-Tankmotorsohiffe 13 26.775 + 1,61 0,84 13.060 14 26.351 0,81 15.215
1.3 und 1.4 zusammen 438 580.042 0,65 18,16 248.848 441 576.286 17,73 249.073
2 Schleppkähne 109 75.578 3,48 2,37 — 114 78.305 2,41
davon:
2.1 Güterschleppkähne (ohne 3.2) 84 66.730 - 1,92 2,09 - 86 68.038 2,09
2.2 Tankschleppkähne (ohne 3.4) 25 8.848 - 13,82 0,28 - 28 10.267 0,32
3 Sohubleichter und Schub-Schleppkähne 412 616.005 - 0,44 19,28 — 407 618.738 19,04
davon:
3.1 Güterschubleichter 336 532.980 - 0,01 16,68 - 333 533.015 16,40
3.2 Schub-Güterschleppkähne 36 24.732 + 8,00 0,77 - 31 22.899 0,70 —
3.1 und 3.2 zusammen 372 557.712 + 0,32 17,46 - 364 555.914 17,11 -
3.3 Tankschubleichter 40 58.293 - 7,21 1,82 43 62.824 1,93 -
3.4 Schub—Tankschleppkähne — - - - - — -
3.3 und 3.4 zusammen 40 58.293 - 7,21 1,82 43 62.824 1,93
1 bis 3 Frachtschiffe zusammen 2.989 3.194.459 - 1,70 100 1.064.952 3.063 3.249.774 100 1.090.669
davon:
Gütersohiffe 2.486 2.547.276 - 2,04 79,74 816.104 2.551 2.600.397 80,02 841.596
Tanksohiffe 503 647.183 — 0,34 20,26 248.848 512 649.377 19,98 249.073
4 Trägerschi?‘sleichter 122 87.562 +— 0 100 - 122 87.562 100
5 Schuten 1.038 222.736 — 0,08 100 1.047 222.924 100
davon:
Hamburger Hafensohuten 769 177.337 - 0,94 79,62 - 782 179.028 80,31
v. H. der v. H. der
zu Spalte 6 Spalte 6 Spalte 10
(kW) (kW) (kW)
6 Sohubboote und Schub-Schleppboote 104 - - 4,82 100 71.789 107 - 100 75.428
davon:
6.1 Sohubboote 43 - - 3,40 72,07 51.738 41 - 71,01 53.561
6.2 Schub-Schleppboote 61 - - 8,30 27,93 20.051 66 — 28,99 21.867
7 Schlepper (ohne 6.2) 268 - - 0,81 100 55.555 272 100 56.009
8 Barkassen (Schlepp- u. Personenbarkassen) 356 — — 2,95 100 29.437 376 - 100 30.333
9 Bunkerboote 109 14.854 7,25 100 12.760 117 16.237 100 13.758
davon:
9.1 Bunkerboote mit Antrieb 99 13.295 — 7,25 100 12.760 106 14.617 100 13.758
9.2 Bunkerboote ohne Antrieb 10 1.559 - — - 11 1.620 - -
Pers. Kap. Pers. Kap.
10 Fahrgastschiffe 605 172.577 + 2,38 100 119.576 598 171.283 100 116.793
davon:
Fahrgastschiffe aufgeschlossenen Gewässern 139 33.554 - 2, 63 15,20 18.181 139 33.579 15,99 18.673
11 Binnenschiffe insgesamt: 5.591 5.702
Quelle: Zentrale Binnenschiffs-Bestandskartei bei der WSD Südwest/Statistisches Bundesamt
Veränderungen der Binnenflotte in der Bundesrepublik Deutschland
im Jahre 1988
.. Güter-1) Schub-Güter- Tank-2] I Sohub-Tank— Güter-3) Tank-4) Güter-5) Tank— Schub-Güter- Schub-Tank— Frachtschitte Schulen Schubboote Schlepper6) Fahrgast—
Bestand und Veranderungen motorschi?e motorschiffe schleppkähne sohublelohter sohleppkähne zusammen 33'323n schiffe 7)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Anzahl 2.041 60 427 14 86 28 333 43 31 - 3.063 1 .047 107 272 598
Bestand am 31.12.1987 Tragt. t 1.871.617 104.828 549.935 26.351 68.038 10.267 533.015 62.824 22.899 - 3.249.774 222.924 - - 171.283
kW 785.923 55.673 233. 858 15.215 - - - — - - 1.090.669 - 75.428 56.009 116.793
Anzahl 79 3 9 2 2 3 6 3 3 110 30 7 8 8
Abgänge insgesamt Tragt. t 70.415 4.504 12.259 3.083 1.358 1.419 11.511 4.531 2.771 111.851 7.228 - - 2.696
kw 31.210 2.251 4.991 3.148 - - - - 41.600 - 4.857 1.623 1.539
davon: Anzahl 33 — 1 - 1 3 2 - 2 42 22 1 5 1
Abwraokungen Tragt. t 19.885 - 395 - 1.043 1.419 745 1.364 24.851 5.147 - 170
kW 9.555 96 - - - - 9.651 - 441 1.026 159
Anzahl 43 2 8 2 - - 4 3 62 6 3 4
Verkaufe in das Ausland Tragt. t 47.321 2.710 11.166 3.083 - 9.581 4.499 - 78.360 - — 1.735
kW 20.696 1.589 4.895 3.148 - - - - 30.328 4.005 597 1.012
Sonstige Abgänge (Übertrag ins Anzahl 3 1 - 1 - 1 - 6 8 - - 3
SSReg.‚ Neuvermessung. Motor- Tragf. t 3.209 1.794 698 315 1.185 32 1.407 - 8.640 2.081 - — 791
austausch, Umbauten usw.) kW 959 662 - - - 1.621 - 411 368
Anzahl 10 1 7 1 9 8 36 21 4 4 15
Zugänge insgesamt Tragf. t 18.444 2.864 15.591 3.507 50 11.476 - 4.604 56.536 7.040 - 3.990
kW 7.197 772 6.921 993 - - - 15.883 - 1.218 1.169 4.322
davon: Anzahl 2 4 1 - 2 - 9 4 2 9
Neubauten Tragt. t 5.062 10.388 2.770 - 191 18.411 1.156 - 3.154
kW 1.544 4.610 993 - 7.1 47 - 269 — 3.358
Anzahl 4 1 2 - 6 6 19 9 1 2 1
Ankäufe aus dem Ausland Tragt. t 3.645 1.170 2.087 - 8.607 3.294 - 18.803 3.026 — - 45
kW 1.497 772 1.118 - - - - 3.387 - 544 713 228
Sonstige Zugänge (Übertrag aus Anzahl 4 - 1 - 1 2 - 8 8 1 2 5
SSFleg.‚ Verlängerung, Neuver- Tragt. t 9.737 1.694 3.116 737 50 2.678 1.310 - 19.322 2.858 - - 791
messung. Umbauten usw.) kW 4.156 1.193 - — - 5.349 - 405 456 736
Anzahl - 69 2 2 - 1 2 3 + 3 3 + 5 - 74 9 3 4 + 7
Zu- bzw. Abnahme Tragf. t - 51.971 1.640 + 3.332 + 424 1.308 1.419 35 4.531 + 1.833 - 55.315 188 - + 1,294
kW - 75.984 1.479 + 1.930 2.155 - - - - 25.717 3.639 454 + 2.783
Anzahl 1 .972 58 425 13 84 25 336 40 36 2.989 1.038 104 268 605
Bestand am 31.12.19888) Tragt. t 1.819.646 103.188 553.267 26.775 66.730 8.848 532.980 58.293 24.732 3.194.459 222.736 - - 172.577
kW 761.910 54.194 235.788 13.060 - — - - - 1.064.952 . 71.789 55.555 119.576
1) einsohl. 121 Gütermotorschuten
2) elnschl. Tankmotorschuten mit
ohne 99 Bunkerboote
3) ohne Spalte 11
4) einschl. 21 Tankschuten mit
und ohne Spalte 6
- tund
7.150 t, ohne 10 Bunkerboote mit 1.559 t
- kW
mit 48.9471 und 22.047 kW, ohne Spalte 4
mit 13.295 t und 12.760 kW und ohne Spalte 6
Quelle: Zentrale Binnenschiifs-Bestandskartei bei der WSD Südwestl’StatistisChes Bundesamt
5) außerdem 122 Trägerschittslelohter mit 87.5621
mit 1 5.916 kW, ohne Schub-Schleppboote (Spalte 15)













Entwicklung der deutschen Binnen—Frachtschiffsflotte nach Anzahl und Tragfähigkeit
- 10)
Frachtmotorschiffe 8) Schleppkähne 9) Scicurbuälsehfgäah ne Binnen—Frachtsch'rffsflotte
Jahr Anzahl Tragfähigkeit 0/0 der Antriebs-Leistu ng Anzahl Tragfähigkeit 0/0 der Anzahl Tragfähig— % der Anzahl Tragfähigkeit 0/0 der
t Sp. 13 kW t Sp. 13 keitt Sp. 13 t Sp. 13
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
31.12.1935 - 326.000 6,9 101.499 4.3920001) 93,1 - 4.7130001) 10031.12.1937 - 406.000 3,5 130.133 - 4.3730001) 91,5 - 4.7790001) 101,331.12.1947 1.421 398.288 16,0 140.076 2.774 2.089.624 34,0 - 4.195 2.487.912 52,731.12.1943 1.421 413.749 15,3 146.272 3.077 2.297.112 84,7 4.548 2.710.861 57,431.12.1949 2) 1.661 434.959 16,2 175.590 3.470 2.503.550 83,8 - 5.131 2.988.509 63,331 .12.1950 1.953 635.553 20,3 235.330 3.477 2.495.949 79,7 5.345 3.131.507 66,331.12.1951 1.930 698.345 21,9 263.156 3.453 2.496.458 78,1 5.433 3.194.803 67,731.12.1952 2.170 822.483 24,1 314.596 3.535 2.591.296 75,9 - 5.705 3.413.779 72,331.12.1953 2.406 970.179 27,0 374.249 3.574 2.620.260 73,0 — - 5.980 3.590.439 76,031.12.1954 2.706 1.141.772 30,1 446.397 3.613 2.652.193 69,9 — 6.324 3.793.970 30,431.12.1955 3.094 1.363.370 34,0 543.730 3.614 2.650.609 66,0 - 6.708 4.014.479 85,131.12.1956 3.460 1.579.915 37,6 637.175 3.574 2.625.862 62,4 - - — 7.034 4.205.777 89,231.12.1957 3.760 1.793.600 40,7 736.001 3.520 2.604.842 59,1 7 6.806 0,2 7.287 4.405.248 93,431.12.1958 4.094 2.040.458 43,9 848.817 3.458 2.593.870 55,9 12 8.801 0,2 7.564 4.643.129 93,431.12.1959 4.313 2.193.721 46,1 920.817 3.358 2.551.797 53,5 21 17.471 0,4 7.697 4.767.989 101,131.12.1960 3) 4.560 4) 2.3306794) 49,2 1.000.324 4) 2.9015) 2.428.931 5) 50,2 30 30.155 0,6 7.491 4.839.765 102,631.12.1961 4.886 2.600.957 53,0 1.091.391 2.676 2.272.179 46,2 39 39.721 03 7.601 4.912.357 104,131.12.1962 5.157 2.339.309 57,1 1.192.103 2.416 2.072.497 41,7 57 61.850 12 7.630 4.974.156 105,431.12.1963 5.367 3.039.361 60,3 1.273.361 2.182 1.876.584 37,5 81 84.766 1,7 7.630 5.001.211 106,031.12.1964 6) 5.537 3.231.436 64,7 1.349.241 1.977 1.651.276 33,1 98 112.775 2,3 7.612 4.995.487 105,931.12.1965 5.664 3.336.494 63,5 1.410.530 1.731 1.429.941 23,9 122 129.213 2.6 7.517 4.945.643 104,331.12.1966 5.662 3.432.924 70,3 1.424.336 1.588 1.286.347 26,3 138 166.264 3,4 7.388 4.885.535 103,631.12.1967 5.614 3.416.812 72,5 1.416.950 1.423 1.133.350 24,1 135 159.516 3,4 7.172 4.709.678 99,8
1) einschl. deutscher Schiffe unterfremder Flagge (600.000t Tragfähigkeit)
2) ab 1950 Angaben durch die Binnenschiffszählung vom 31 .12.1949 und Fortschreibung
3) ab 31.12.1960 einschl. Saarland, ohne behördeneigene Binnenschiffahrt
4) ab 31.12.1960 ohne im Seeschi?sregister eingetragene Frachtmotorschiffe, die z.T. in der Binnenschiffahrt verwendet werden
5) ab 31.12.1960 ohne Schuten und Leichter
Quelle: Zertrale Binnensch'rffs-Bestandskanei bei der WSD Südwest
6) ab 31.12.1964 einschl. Berlin (West)












Entwicklung der deutschen Binnen-Frachtschi?sflotte nach Anzahl und Tragfähigkeit
' 10
Frachtmotorsohf?e 8) Schleppkäh ne 9) Sciirblftsjcehfggääh)ne Binnen—Frachtschiifsflotte
Jahr Anzahl Tragfähigkeit 0/0 der Antriebs-Leistu ng Anzahl Tragfähigkeit 0/0 der Anzahl Tragiähig- 0/0 der Anzahl Tragfähigkeit 0/0 der
t Sp. 13 kW t Sp. 13 keitt Sp. 13 t Sp. 13
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
31.12.1968 5.586 3.431.532 73,2 1.424.063 1.314 1.043.085 22,3 166 209.733 4,5 7.066 4.684.350 99,3
31.12.19697) 5.442 3.450.023 74,6 1.435.779 1.131 921.445 19,9 192 255.743 5,5 6.765 4.627.211 98,1
31.12.1970 5.190 3.447.759 76,2 1.442.584 927 766.250 16,9 219 309.947 6,9 6.336 4.523.956 95,9
31.12.1971 4.772 3.429.867 76,3 1.447.159 750 621.976 13,8 301 441.584 9,8 5.823 4.493.427 95,2
31.12.1972 4.398 3.444.683 75,6 1.452.424 597 500.271 11,0 524 608.999 13,4 5.519 4.553.953 96,5
31.12.1973 4.240 3.412.315 75,4 1.449.213 504 409.896 9,0 619 702,696 15,5 5.363 4.524.907 95,9
31.12.1974 4.061 3.307.712 75,4 1.413.266 459 368.634 8,4 622 712.518 16,2 5.142 4.388.864 93,0
31.12.1975 3.967 3.245.463 75,5 1.389.964 419 331.495 7,7 605 721.578 16,8 4.991 4.298.536 91,1
31.12.1976 3.800 3.145.685 74,7 1.345.437 388 300.552 7,1 630 765.836 18,2 4.818 4.212.073 89,3
31.12.1977 3.658 3.057.851 74,6 1.311.590 360 217.731 6,6 619 767.322 18,7 4.637 4.096.904 86,8
31.12.1978 3.506 2.957.940 76,7 1.268.418 329 241.352 6,3 395 659.270 17,1 4.230 3.858.562 81,8
31.12.1979 3.367 2.890.114 76,2 1.237.316 296 214.161 5,6 415 686.814 18,1 4.078 3.791.089 80,4
31.12.1980 3.190 2.824.890 76,9 1.211.224 213 154.166 4,2 409 738.086 20,1 3.812 3.671.963 77,8
31.12.1981 3.032 2.742.911 77,3 1.177.566 169 124.892 3,5 408 680.004 19,2 3.609 3.547.807 75,2
31.12.1982 2.928 2.672.318 77,2 1.147.576 161 119.815 3,5 407 667.239 19,3 3.496 3.459.372 73,3
31.12.1983 2.839 2.635.884 77,0 1.132.307 156 114.915 3,4 416 671.699 19,6 3.411 3.422.498 72,5
31.12.1984 2.697 2.579.558 78,3 1.107.155 135 94.958 2,9 390 620.951 18,8 3.222 3.295.467 69,9
31.12.1985 2.616 2.553.861 78,0 1.094.380 128 89.469 2,7 399 633.292 19,3 3.143 3.276.622 69,5
31.12.1986 2.583 2.552.003 78,2 1.064.309 119 84.658 2,6 401 628.410 19,3 3.103 3.265.071 69,2
31.12.1987 2.542 2.552.731 78,5 1.090.669 114 78.305 2,4 407 618.738 19,0 3.063 3.249.774 68,9
31.12.1988 2.468 2.502.876 78,4 1.064.952 109 75.578 2,4 412 616.005 19,3 2.989 3.194.459 67,7
1) einschl. deutscher Schiffe unterfremder Flagge (600.000t Tragfähigkeit) 6) ab 31.12.1964 einschl. Berlin (West)
2) ab 1950 Angaben durch die Binnenschifiszählung vom 31.12.1949 und Fortschreibung 7) ab 1970 ohne DDR-Flagge
3) ab 31.12.1960 einschl. Saarland, ohne behördeneigene Binnenschiffahrt 8) einschl. Schub-Frachtmotorschiife
4) ab 31.12.1960 ohne im Seeschifisregister eingetragene Frachtmotorschiife, die z.T. in der Binnenschifiahrt verwendet werden 9) ohne Schub-Schleppkähne
5) ab 31.12.1960 ohne Schuten und Leichter 10) ohne Trägerschiffsleichter











Entwicklung der deutschen Binnen-Frachtschifis?otte
nach Tragfähigkeit und Leistung
tkm-Leistungen Tragfähigkeit Spez. Lstg. jet Tragfähigkeit
insgesamt darunter: insgesamt darunter:
innerhalb und innerhalb innerhalb und innerhalb
außerhalb des des außerhalb des des
Jahr Bundesgebietes Bundesgebietes Bundesgebietes Bundesgebietes
Mill. tkm t tkm/t
1 2 3 4 5 6
1953 16018.9 14433.6 3.590.439 4.462 4.021
1954 17516.1 15713.5 3.793.390 4.618 4.142
1955 20.6820 18025.4 4.014.479 5.151 4.490
1956 23476.2 20210.2 4.205.777 5.582 4.805
1957 24797.0 21383.1 4.405.248 5.629 4.854
1958 23308.8 20037.6 4.643.129 5.020 4.316
1959 23554.4 20650.8 4.767.989 4.940 4.331
19601) 2) 27832.3 24278.0 4.839.785 5.751 5.016
1961 28401.6 24462.2 4.912.857 5.781 4.949
1962 28297.3 24214.1 4.974.156 5.669 4.868
1963 27121.6 23095.2 5.001.211 5.423 4.618
1964 3) 29013.0 24496.3 4.995.487 5.808 4.904
1965 30580.3 25355.9 4.945.648 6.183 5.127
1966 32056.3 26.2510 4.885.535 6.561 5.373
1967 33463.1 26547.7 4.709.678 7.105 5.637
1968 34969.9 27564.3 4.684.350 7.465 5.884
1969 34317.4 27395.4 4.627.211 7.416 5.920
19704) 35459.7 27956.7 4.523.958 7617.2 6.179,7
1971 32977.4 26104.0 4.493.427 7.339,0 5.809,4
1972 31 .753.9 25117.5 4.497.853 7059.6 5.584,1
1973 34693.2 27349.7 4.448.237 7799.7 6.148,8
1974 36935.2 28620.3 4.312.188 8.565,7 6637.4
1975 34194.1 26469.8 4.221.812 8099.0 6.269,5
1976 32988.1 25455.4 4.135.349 7.977,8 6.156,1
1977 34863.0 26712.6 4.020.180 8.672,4 6.645,0
1978 36645.6 27955.6 3.858.562 9.496,1 7.244,4
1979 35709.5 27512.3 3.791.089 9419.6 7257.3
1980 35708.3 27737.0 3.671.963 9.724,5 7.553,7
1981 34473.3 26845.6 3.547.807 9.7_16.8 7556.8
1982 33165.1 25813.4 3.459.372 9.587,0 7461.9
1983 31673.6 24675.6 3.422.498 9.254,5 7209.8
1984 33500.0 25657.1 3.295.467 10165.5 7785.6
1985 30945.2 23515.8 3.276.622 9.444,2 7.176,8
1986 32801.6 25009.9 3.265.071 10046.2 7.659,8
1987 31.2754 23702.5 3.249.774 9.623,9 7.293,6
1988 32696.3 24790.3 3.194.459 10.2353 7760.4
1) ab 1960 einschl. Saarland
2) ab 1960 ohne Schuten und Leichter
3) ab 1964 einschl. Berlin (West)
4) ab 1970 ohne DDR-Flagge
Transportleistung DDR-Flagge innerhalb des Bundesgebietes einschl. Verkehr mit DDR, grenzüberschreitendem Verkehr und
Transitverkehr:
1970 = 307,5; 1971 = 343.5; 1972 = 352.8; 1973 = 2.73.4; 1974 = 331.6;
1975 = 312.3; 1976 = 266.0; 1977 = 314.1; 1978 = 365,7;1979 = 328.3;
1980 = 385.1; 1981 = 391.6; 1982 = 352.2;1983 = 397.2; 1984 = 458.1;
1985 = 415.1; 1986 = 395.0; 1987 = 373.5; 1988 = 402.1 Mill. tkm
Quelle: Zentrale Binnenschiffs—Bestandskartei bei der WSD Südwest/Statistisches Bundesamt
BMV - BW 13
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1. Anzahl der Unfälle mit
Ladungsverlust im
Bundesgebiet







Risse, kleine Lecks, Korro-
sion und sonstige techn.
Defekte
Sonstige















































































*) kein Gefahrgut im Sinne des ADNR
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*) kein Gefahrgut im Sinne des ADNB











Güterumschlag und Schiffsverkehr der Seeschiffahrt 1988
Güterumsehlag (Seeschiffe)
in den größeren deutschen Seehäfen
_ - .- i\ "I In. I... In:
‚ \g .- III: .I '-T _\
E o: . - “man; wage“
m KohleiKoks _ ' "'g- f_'_" “T g . O “S T “E; ‘11; E
m sonstiges Massengut ' ' „ 317-3213 f;
Zahlen In lVlIIlt . Ü " .~.~,. “g f" I,“ ”“-
. 1‘: H— ggf-J ‘12—" H, “h? \_,__ k
unter 0,1 Mill t nicht dargestellt ' ' ”' \' q /"‘"\._g\ \m, m;
_ 443 C» “~n „IN ‚>








Schiffsverkehr auf den deutschen Seeschiffahrtsstraßen
(Anzahl der ein - und auslaufenden Iotsabgabepflichtigen
Seeschiffe an ausgewählten Zählstellen)






Anm: gestrichelt=AnzahI der Schiffe im Vorjahr
BMV BW 27 Bonn‚1989 W179 b
Schiffsverkehr (Seeschiffe) auf Seeschiffahrtsstraßen
Wasserstraßen Anzahl der Schiifspassagen 1)
1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Tran/82) 16.698 17.267 15.763 17.296 17.751 16.654 13.390 12.469 13.351
Nord-OstseeKanal 3) 48. 992 45.705 43. 398 44.334 45. 439 43.713 40. 999 40.305 41.741
Elbe
NOK—ElbeVerkehr 48.639 47.395 43.583 42.905 44.258 42.417 41.210 39.190 40.553
Unterelbe 80.036 74.750 68.524 67.351 67.962 66.658 65.324 64.122 63.231
Cuxhaven 3) 64.729 59.423 55.626 55.913 56.488 55.611 54.103 53.088 52.375
Weser 3)
Außenweser 26.783 23.838 25.277 24.297 25.797 25.910 26.593 25.995 25.755
Unterweser 14.033 12.594 13.294 17.485 19.514 17.751 17.781 16.270 16.649
Jade 3) 2.684 2.478 2.582 6.977 6.618 6.540 5.931 5.919 6.027
Ems 3) 5.675 5.107 6.306 11.979 12.440 13.369 13.743 12.849 13.297
1) Die Schiffspassagen wurden in beiden Richtungen getrennt gezählt und aufaddiert.
2) Schiffsverkehr von und nach Lübeck und Travemünde
3) Gesamtverkehr ohne Binnenschiffe (ab 1983)








Seewärtiger Güterumschlag 1) in den größeren deutschen Seehäfen
Wasserstraßengebiet 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988*)
Seehafen Mio. t Mio. t Mio. t Mio. t Mio. t Mio. t Mio. t
Üstsee
Lübeck?) 6,5 7,7 9,2 10,1 10,2 10,7 11,3
Kiel 2) 1,4 1,6 1,7 1,7 1,9 2,0 2,2
Elbe
Hamburg 59,7 48,5 51,4 57,2 52,0 53,8 57,2
Brunsbüttel
(Elbe und NOK) 5,1 5,1 4,9 5,4 5,9 5,9 6,7
Weser
Bremische Häfen 24,4 24,9 26,6 27,9 27,5 27,9 29,3
Brake 4,2 3,3 3,9 4,4 5,1 5,0 4,8
Nordenham 4,2 3,5 2,4 2,9 2,6 2,8 3,2
Jade
Wilhelmshaven 20,0 21,7 21,3 17,1 18,4 14,5 14,9
Ems
Emden 5,0 3,0 3,5 3,6 3,4 2,2 2,6
1) Die Eigengewichte der im Seeverkehr beförderten Reise- und Transportfahrzeuge sowie der beladenen und unbeladenen
Container, Trailer und Trägerschiffsleichter wurden nicht mehr in die Ergebnisse einbezogen.
2) ohne Gewinnungsverkehr (Ostseekies)
*) gemäß Seegüterumschlag in 13 Seehäfen der Bundesrepublik Deutschland Januar - Dezember 1988
Quelle: Statistisches Bundesamt
Der Bundesminister für Verkehr - Abteilung Seeverkehr -
Anlage 21
(zu 3.1.1 und 3.1.2)
Aufstellung der im Jahre 1988
erlassenen Gesetze und Verordnungen
Verordnung über die Sohiffssioherheit in der Binnenschiffahrt (Binnenschiffe-Untersuchungsordnung
- BinSohUO - vom 17. März 1988 (BGBI. IS. 238)
Vierte Verordnung zur Änderung der Verordnung zur Einführung der Rheinschiffs-Untersuchungsordnung
vom 17. März 1988 (BGBI. IS. 306)
Zweite Verordnung zur Änderung der Verordnung zur Durchführung des Gesetzes über Sohifferdienst-
büCher vom 17. März 1988 (BGBI. IS. 333)
Fünfte Verordnung zur Änderung der Verordnung zur Ei nfüh ru ng der Rheinschiffs—U ntersuchungsordnung
vom 9. September 1988 (BGBI. I S. 1742)
Verordnung zur Änderung sohiffahrtspoiizeilicher Vorschriften vom 13. September 1988 (BGBI. I S. 1745)

